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- ^ А  Р У Б Е Ж О М

ВОДНЫЙ БУ Л Ь Д О ЗЕ Р
Управляемым одним человеком во д ­

ным бульдозер с буксмровочном ги д р ав ­
лическом лебедкой м ож ет производить 
разборку сортмровочны.х запаней, б у к ­
сировку плотов н вы полнять другие опе­
рации на сплаве леса. Он имеет стал ь ­
ной корпус длнпоп 4,88 м и ш ириной 
2,13 м. О садка — 1,37 м. Б ульдозер  при­
водится в действие 4-цнлиндровым 
дизельмотором с воздуш ны м о х л аж д ен и ­
ем, мощностью 80 л. с. С зади  кабины 
оператора смонтирована гидравлическая 
40-сильная лебедка «Гмрмэтик», 6SC L, с 
автоматическим разм аты ванием  троса. 
Буксировочные стойки, установленны е 
на корме, обеспечиваю т правильное н а­
матывание буксировочного кан ата  на 
барабан лебедки. Ры чаг управления л е ­
бедкой (имею на'й привод о т  дизельм о- 
тора посредством гидравлического о тб о ­
ра мощности) располож ен удобно под 
рукой моториста, т. с. около м еханизм а 
рулевого управления.

Водные бульдозеры  в настоящ ее время 
изготовляю т четыре судостроительны е 
фирмы К анады , в частности фирм а Мэк

энд М эк М эпю фэкчуринг Л тд , г. В ан ку ­
вер, К ан ад а.
(t^BpuTUiu К олам биа  Л а м б е р м а т ,  1964,
IX ,  стр. 14)

АРКА НА РАМЕ ТРАКТОРА
М онтаж  арки на раме гусеничного 

тр актора  К атерпиллер  Д 7 вдвое ум ень­
шил потери, связан ны е с повреж дением  
чокеров на лесозаготовительном  участке

Рис. I. Арка на тракторе

НОВЫЕ ВИДЫ  О БОРУДОВАНИЯ

На организованной в г. О ттава  (К а ­
нада) в сентябре 1964 г. вы ставке о б о ­
рудования для лесной промыш ленности 
был показан ряд  новых моделей л есо ­
заготовительных механизмов.

Особенностью  новой модели погрузоч­
ного м еханизма типа «Д ротт», марки 
«Круз-Эйр», является  система индиви­
дуальной подвески колес и привод на 
все колеса, что обеспечивает хорош ую  
проходимость. В ерхняя часть погрузчи­
ка вращ ается по дуге полного круга. В

Рис, 2. Механизм на комбинированном 
гусеничном и колесном ходу

механизм е использованы  стандартны е 
взаим озам еняем ы е узлы , например, все 
гидравлические ш лангн соверш енно о д и ­
наковы  по длине и д и ам етрам , пальцы  
во всем м еханизм е — только двух р а з ­
меров. .Механизм приводится в действие 
дизельм отором  Д ж ен ер ал  М оторе м ощ ­
ностью  100 л. с. Ш ины — двойной ш и­
рины «Ф айрстоун дуплекс». С корость 
езды  по дороге дости гает 48 км /час. 
Грузоподъем ность — 1,5 м^ балансов 
длиной по 2,44 м.

Д л я  работы  в заболоченной местности 
требуется оборудование, способное пе­
редвигаться по слабом у грунту. В пер­
вые в Восточной К анаде  появился м еха­
низм модели RN -LQ , выпущенный ф и р ­
мой «Роубии — Н одуэл Л Ьню фекчуринг 
Л тд». Его ходовая  часть представляет  
собой комбинацию  из стальны х гусениц 
и колес с резиновы ми ш инамн (см. 
рис. 2 ). Б л аго д ар я  этом у давление на 
грунт весьма низкое: 0,29 кг/см - в з а гр у ­
ж енном состоянии и 0,20 кг/см - в н е за ­
груж енном. П ервая  про.мыш лениая м о­
дель м еханизм а прош ла испы тания в 
заболоченны х лесах  ю ж ных ш татов 
СШ А. М еханизм  берет грузы  объемом 
3,6 м^ и снабж ен  гидравлическим  з а х в а ­
том, емкостью  0,8 мз.

Новый лесозаготовительны й механизм , 
выпущенный фирмой «А тлас П олар  Ко», 
еще д а ж е  не получил названия. П о к а ­
зан н ая  на вы ставке м одель заго то в и ­
тельного м еханизм а (см. рис. 3) состоит 
из стандартн ого  колесного трелевочного 
трактора  «Три ф арм ер» с гидравли че­
ским погрузочным устройством  «Хайэ- 
боб». Оно подбирает хлысты и вставляет

фирмы Б а у  Ривер Л оггинг Л тд . (К ан а ­
д а ) .

В строенная арка , изготовленная фир­
мой Ш о С эйлз Ко., г. Голден (К ан ад а) 
облегчает трелевку бревен по крутым 
склонам , так  как  она вы дается далеко 
н азад , гораздо  дальш е, чем подобные 

арки преж них конструкций.
А рка (см. рис. 1) имеет особо ж ест­

кие боковы е кронш тейны , позволяю щ ие 
подтрелевы вать бревна под больши.м уг­
лом, не вы зы вая продольного изгиба а р ­
ки. Б оковы е кронш тейны изготовлены 
из проката коробчатого сечения и сн аб ­
ж ены  двум я тяж елы м и стальны ми реб­
рами ж есткости , приваренными сверху, 
что придает арке ещ е дополнительную  
прочность. Ролики направляю щ его ус­
тройства для  троса изготовлены  из осо ­
бо прочной трубы  и снабж ены  бронзовы ­
ми втулкам и с масленками.

(<Кэнедиэн Форест Индастриз», 1964, X, 
стр. 58)

ПОДЫМАЮЩАЯСЯ КАБИНА

Ф ирма Н орсуэст Э ндж ипиринг Ко., 
г. Ч икаго, ш тат Пллннойс, выпустила в 
п род аж у  кабину погрузочного крана, к о ­
торая  .может подним аться и опускаться 
при помощ и пневм атического устройства, 
управляем ого  одним клапаном .

11одъем и опускание кабины произво­
дится в течение нескольких .минут.

(«Бритиш Коламбиа Ламберман», 1964,
IX ,  стр. 40)

их торцы  в гидравлический зах ват , смон­
тированны й над задним и колесами тр ак ­
тора в том месте, где норм ально нахо­
дится трелевочная лебедка. Д л я  работы 
этого м еханизм а не требую тся чокеры 
Всеми операциям и управляет  водитель 
трактора  из своей кабины . С трела по­
грузочного м еханизм а в настоящ ее вре­
мя монтируется на крыш е кабины т р ак ­
тора «Три ф арм ер», что утяж ел яет  верх 
м еханизм а. П оэтом у планируется пере­
нести стрелу  на место позади кабины. 

(«К энедиэн  Форест Индастриз», 1964,
X, стр. 28)

Рис. 3. Бесчокерная машина на базе  
трактора «Три фармер»
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Да здравствует 1 Мая1 
Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

ш ш ш

ПРОМЫШЛЕННОСТЬ
ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКИЙ  

и П РО И ЗВ О ДСТВЕН Н О-ЭК ОН О М И Ч ЕСК И Й  Ж У РН АЛ
ГОСУДАРСТВЕННОГО КО М ИТЕТА ПО ЛЕСНОЙ, ЦЕЛЛЮ ЛОЗНО-БУ­
М А Ж Н О Й , Д Е Р Е В О О Б Р А Б А Т Ы В А Ю Щ Е Й  ПРО М Ы Ш Л ЕН Н О С ТИ  И 
ЛЕСНОМ У ХОЗЯЙСТВУ ПРИ ГОСПЛАНЕ СССР И ЦЕНТРАЛЬНОГО 
ПРАВЛ ЕНИ Я Н АУЧНО -ТЕХН ИЧЕСКО ГО  О БЩ Е С ТВ А  ЛЕСНОЙ 

П РО М Ы Ш Л ЕН Н О С ТИ  И ЛЕСНОГО ХОЗЯЙСТВА

ИЗДАТЕЛЬСТВО

ш ю
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ЖУРНАЛЫ ЗА

М А РТ 1965 г.

^ЛЕСНОЕ х о з я й с т в о »

В. г. А Н ТО Н Ю К . М еханизи рованн ая у б о р к а  ветвей.
О пыт использования серийного стогом етателя, навеш енного 

на трактор , д л я  уборки ветвей и сучьев после рубок  ухода . М а ­
ш ина сдвигает ветви в кучу, а затем  подним ает их и сбрасы ­
в ает  в тележ ку . С м енная производительность более 8 га.

A. В. К Л Я Ч К О . У зкогабаритны й тракто р  д л я  лесного хо­
зяйства.

И спы тания показали , что узкогабаритны е тракторы  Т-50В 
и ДТ-20В  (тяговы е классы  2,0 т  и 0,6 т ) К иш иневского и 
Х арьковского тракторосборочны х за в о д о в  м огут найти ш иро­
кое применение в лесном хозяй стве  н а р я д у  с трелевочны ми 
тракторам и  типа ТДТ-40. Н аиболее  эф ф ективны  они на т р е ­
левке древесины  при рубках  ухода  и постепенных рубках . С пе­
циально д л я  этих р абот  во В Н И И Л М  р азр аб о тан о  у ни вер­
сальное трелевочное приспособление.

B. Д . А Р Е Щ Е Н К О . Р асчет некоторы х показателей  д еятел ь­
ности лесных предприятий.

Н а основе первых резу л ьтато в  работы  ком плексны х лесных 
предприятий на н ачал ах  хозрасчета  в Л атв и и  и Б С С Р  р еко­
м ендуется более ш ироко внедрять это т  м етод. Д л я  окончатель­
ного реш ения вопроса пр едл агается  в отдельны х о б л астях  в 
опы тно-производственном  порядке перевести предприятия на 
полный хозрасчет.

М. Н. П Р О К О П Ь Е В . С равнительная оценка посадки и посе­
ва сосны.

Опыты, проведенны е в К ировской обл., показали , что л ес ­
ные культуры , созданны е посевом и посадкой, м огут д ав ать  
хозяйственно равноценны е н асаж ден и я . И м ею щ иеся различия 
у ж е  к 20-летнему возрасту  становятся  незначительны ми.

с ДЕР ЕВ О О Б Р А Б А ТЫ В А Ю Щ А Я  
ПРОМЫШЛЕННОСТЬ»

А. А. Г О Л О В А Н Н И К О В , И. К. К У Ч Е Р О В . П ередовы е ме­
тоды рем онта лесопильного оборудовани я.

О свещ ается, исходя из опы та Л обвинского лесоком бината 
С редне-У ральского совн архоза, м етод  организации  поузлового 
непрерывного ремонта оборудовани я специализированны м и 
ремонтными бригадам и, которы й п озволяет  снизить простои 
и обеспечить нанлучш ее использование оборудовани я. У злы на 
действую щ ем оборудовании зам ен яю тся  другим и по зар ан ее  
разработанном у  граф ику в обеденны й переры в, в вы ходны е 
дни.

^^ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ»

Н. и. К РА С Н О Б А Е В . Новое в организации грузовой р аб о ­
ты.

Опыт грузового пункта на ст. С тенде (П ри балтийская  ж е ­
лезная  дорога) по обеспечению  перевалки с  узкой колеи на 
ш ирокую  всех лесом атериалов  и дров , отправляем ы х двум я 
леспром хозам и. С ведения об оборудовании, применяем ом  на 
перевалке лесных грузов.

М Е Х А Н И З А Ц И Я  СТРОИТЕЛЬСТВА»

м. п. П Р И Б Ы Л Ь С К И Й . Бревнопогрузчик.
О писание спирального бревнопогрузчика, предназначенного 

д л я  погрузки древесины  в ж елезнодорож ны й  и автом обиль­
ный подвиж ной состав, а т ак ж е  д л я  у кл ад ки  л еса  в ш табеля 
на складах . О дноврем енно м ож но транспортировать до  8 б р е­
вен. П роизводительность бревнопогрузчика — 1,5 м®/мин.
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ПУСТЬ ВЕЧНО ЖИВЕТ В ПАМЯТИ НАРОДОВ ГЕРОИЧЕСКИЙ ПО Д­
ВИГ СОВЕТСКИХ ВОИНОВ, ПАРТИЗАН, РАБОЧИХ, КОЛХОЗНИКОВ, ИН­
ТЕЛЛИГЕНЦИИ, ОДЕРЖАВШИХ ДВАДЦАТЬ ЛЕТ Н АЗАД ВЕЛИКУЮ 
ПОБЕДУ Н АД  ГЕРМАНСКИМ Ф А Ш И З М О М !

ВЕЧНАЯ СЛАВА ГЕРОЯМ, ПАВШ ИМ В БОРЬБЕ ЗА СВОБОДУ И НЕ­
ЗАВИСИМОСТЬ н а ш е й  РОДИНЫ!

( И з  П р и зы в о в  Ц К  К П С С  к I М а я  1965 года).

ВЕЛИКИИ ПОДВИГ СОВЕТСКОГО НАРОДА
Май 1965 года. Прогрессивные люди всей земли вместе 

с народами Советской страны и других социалистических  
государств радостно отмечают в этом последнем весеннем  
месяце День 9 мая — двадцатилетие всем ирно-исю риче- 
ского события — победы Советского Союза над ф аш ист­
скими агрессорами. Великая победа «весны человечест­
ва» — нашей Родины над гитлеровской Германией означа­
ла торжество ж изнеутверж даю щ их ленинских идей м и­
ра и социализма над мрачными человеконенавистниче­
скими замыслами ф аш истских поработителей.

Советский народ и его доблестные В ооруж енны е Силы 
одержали победу над агрессорами в боевом содруж естве  
с войсками Англии, США, Ф ранции, Польши, Ч ехослова­
кии, Ю гославии и других участников антифаш истской  
коалиции. Народы всего мира хорош о знаю т однако, что 
основную тяж есть войны вынес на своих плечах Совет­
ский Союз. Вероломное нападение гитлеровских полчищ  
принесло наш ей стране неисчислимы е беды, стоило многих  
миллионов человеческих ж изней, громадны х материаль­
ны х жертв и лишений.

В Великой Отечественной войне советский народ не 
только отстоял свою Родину, одерж ав военную, политиче­
скую и экономическую победу над врагом, но и сыграл 
решающую роль в спасении всего человечества от угрозы  
фашистского рабства, оказал помощь народам Европы и 
Азии в и х  освободительной борьбе.

Победа СССР в Великой Отечественной войне продемон­
стрировала пред всем миром несокр 5̂ и м у ю  мощь Совет­
ских Вооруж енны х Сил, созданны х Коммунистической  
партией во главе с В. И. Лениным. Вооруж енны й до з у ­
бов современной техникой, сильный и ж естокий враг был 
наголову разбит Красной Армией благодаря доблести л 
муж еству ее бойцов и командиров, покрывш их себя н еу­
вядаемой славой, благодаря более высокому уровню со­
ветского военного искусства. Боевой опыт Великой Отече­
ственной войны вместе с тем показал военно-техническое  
превосходство Советской Армии, достигнутое заботами  
Коммунистической партии. Советского правительства, все­
го советского народа.

Советский народ, руководимый Коммунистической пар­
тией, сумел, героически преодолевая тяготы войны, соз­
дать хорош о слаж енное военное хозяйство, оснастить свою  
армию всем необходимы м.

Военно-воздуш ны е силы СССР у ж е с 1943 года и до кон­
ца войны господствовали в воздухе. Это результат то­
го, что за  годы войны советская авиационная промы ш ­
ленность дала ф ронту примерно 150 тысяч боевы х и учеб­
но-транспортных самолетов, в том числе около 51 тысячи 
истребителей, 40 тысяч штурмовиков и 12 тысяч бомбар­
дировщиков. За  войну было изготовлено около 500 тысяч 
орудий, 400 тысяч минометов, неско.тько миллионов авто­
матов, пулеметов, винтовок и необходимое к ним количе­
ство боеприпасов. Резко вырос боевой парк танков.

Вся эта военная техника представляла собой сгусток са­
моотверженного труда миллионов советских лю дей, ко­
вавших победу в тылу у  станков авиационны х и танко­
строительных заводов, в ш ахтах, на колхозны х полях и 
на лесны х делянках.

Вместе с металлургами, самолете- и танкостроителями, 
вместе со всем советским народом напряж енно, не ж алея  
сил, трудились для фронта, для победы над врагом и ра­
ботники лесной промышленности.

За  четыре года войны фронт и народное хозяйство 
СССР получили свыше 600 миллионов кубометров древе­
сины. В период, когда источники добычи угля и нефти бы­
ли отрезаны  оккупацией, лесная промышленность обеспе­
чивала дровами бесперебойную  работу ж елезнодорож но­
го транспорта и оборонных заводов. Свыше 70 миллионов 
кубометров дров было загруж ено за  время войны в топ­
ки паровозов фронтовы х и прифронтовых ж елезны х  
дорог.

Многие миллионы деревянны х ящиков различны х типов 
требовались для отправки на фронт снарядов, патронов, 
мин, авиабомб и сотен других видов боеприпасов и воору­
ж ения. Всего на тару для этих целей, так называемую  
«спецукупорку», за  годы войны пошло около 15 миллионов 
кубометров пиломатериалов. Перевозки по ж елезны м до­
рогам спецукупорки и сырья для ее изготовления заняли  
в военные годы около 430 тысяч вагонов.

Многообразные нуж ды  Советской Армии обеспечива­
лись в годы Великой Отечественной войны поставками 
фанеры  для авиастроения, изготовлением руж ейны х ло­
ж евы х болванок, ствольных накладок для стрелкового 
оружия, понтонными пиломатериалами, деталями артил­
лерийских, санитарны х и кухонны х повозок, пушечных 
(•ередков и многими другими изделиями из древесины. 
Изыскивая дополнительные ресурсы древесного сырья 
для нуж д фронта, работники лесной промышленности ус­
пеш но вовлекли в использование для самолетостроения  
сибирскую сосну и лиственницу, дальневосточный кедр.

Немало работников лесной промышленности, сменив 
топор лесоруба на автомат и лесовозный автомобиль на 
боевой танк, пролили свою кровь на полях сражений В е­
ликой Отечественной войны, отдали ж изнь в боях за Ро­
дину. В славном списке Героев Советского Союза есть и 
имена труж еников леса. Вот некоторые из них.

Бывший лесник с кордона «Рябинка» Калининской об­
ласти командир орудия коммунист Георгий Кельпш пря­
мой наводкой вел огонь по танкам противника, а, когда к 
орудию  подобрались враж еские солдаты, срезал и х  послед­
ней очередью своего автомата. За  этот подвиг Г. Кельпш  
посмертно удостоен звания Героя Советского Союза.

Золотая звезда Героя украш ает грудь А лексея Николае­
вича Суслова, отличившегося в боях под Москвой и позд­
нее, при освобождении от нем ецких фаш истов Польской 
Народной Республики. В послевоенные годы он трудится 
на лесосплаве в Костромской области.

В Горяче-Ключевском лесокомбинате за  рулем авто­
мобиля работает Герой Советского Союза М ихаил Ш алжи- 
ян, участник освобождения Львова, Варшавы, боев за 
Берлин, где он командовал взводом автоматчиков.

Советские люди горячо благодарны своим Вооруженным  
Силам, зорко и надеж но охраняющ им и х  мирный труд. 
Рабочие, инж енеры , техники, учены е наш ей Родины про­
долж аю т работать над укреплением мощи Советских Во­
оруж енны х Сил. Создана прочная, качественно новая мо­
гучая материально-техническая база вооружения армии и 
флота.

Советские В ооруж енны е Силы, располагающие совре­
менной боевой техникой и вооруж ением, всесторонне под­
готовленными кадрами, самой передовой военной наукой, 
под руководством Коммунистической партии твердо несут  
охрану рубеж ей наш ей социалистической Родины, непоко­
лебимо стоят на страж е мира.
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НОВАЯ МАШИНА ДЛЯ ПОГРУЗКИ ЛЕСА В СУДА
в. А. СЕВАСТЬЯНОВ, И. Ш. АБРАРО В

Перевозки леса в судах с каждым годом находят 
все -более широкое распространение на водных 

путях Волжс 1ко-Кам 1ского, а  такж е на река« Обь- 
Иртышокого бассейнов, где лес обычно транспорти­
руется против течения.

Ооо'ружение нового каскада водохранилищ в 
Волжско-Камоком бассейне -будет способствовать 
дальнейшему росту судовых лесоперевозок.

Необходимо усовершенствовать технику и техно­
логию водного транспорта леса в судах для того, 
чтобы облегчить погрузку и выгрузку, ускорить тех­
нологические процессы и иолучнть больший эконо­
мический эффект но сравнению со сплавом леса в 
плотз'Х. Следует максимально механизировать ком­
плекс судовых лесоперевозок.

Прежде iBcero речь идет о наиболее продолжи­
тельных и трудоемких операциях — погрузке леса 
в суда и выгрузке его в пунктах назначения. Основ­
ной курс в механизации этих работ сейчас взят на 
применение кранов различных типов и грузоподъем­
ности.

Важно решить вш рос и о наиболее рац'иональном 
и экономичном способе погрузки лес» в суда. 
Опыт говорит, что наиболее целесообразно произ­
водить погрузку леса в суда целыми пучками объе­
мом 10— 12 м®, соответствующими грузоподъемно­
сти погрузочных и выгрузочных механизмов. Это 
позволит резко сократить простои судов как под 
погрузкой на рейдах отправления, так и под раз­
грузкой в пунктах назначения. При таком способе 
погрузки увеличиваются емкости рейдовых аквато­
рий и повышается производительность кранов.

Некоторый опыт полруз1Ки леса в суда цельши 
пучками уже имеется. На сплавных рейдах комби­

ната Томлес сейчас применяется комбинированный 
способ. Заранее оплоченные пучки объемам 
10— 12 м ,̂ обвязанные шраволокой, грузятся в бар­
жи плавучими десятитонными кранами ПК-Ю/ЗО, 
выпускаемыми заводом им. Кирова.

На Волгоградском рейде производилась погрузка 
заранее заготовленных -пучков -объемом 7 м® в суда 
одновременно двумя кранами «Ганц». Пучки вы­
гружались в Ж дановском порту краном «Кировец». 
Все прибывшие в -порт тучищи оказались целыми как 
в верхних, так и в нижних рядах штабелей.

По данным КарН И И Л П , при погрузке леса в 'пуч­
ках, обвязанных тросовыми -комплектами, произво­
дительность труда, по сравнению с существующей 
технологией, на погрузке возрастает на 70?/», а на 
выгрузке — более, чем в два раза, причем себестои­
мость еогруз-ки снижается на 30*А, а выгрузки — 
вдвое.

Аналогичные данные получены Волжско-Камоким 
научно-исследовательским и к-онстр'укторско-техно- 
логичеоким институто-м водного лесотранопорта, 
(ВКНИИВОЛТ) при погрузке леса в пуч1ках на 
Астраханском рейде морской сплотки и выгрузке их 
на лесном причале треста Азтехснабнефть (г. Баку).

Анализ работы плавучих кранов на погрузке ле­
са, а такж е технико-экономические расчеты показы­
вают, что погрузку леса в суда пучками целесооб­
разнее производить специальными машинами.

ВКНИИВОЛТ разработал и 1изготовил опытную 
плавучую погрузочную машину ППМ-ВКФ.

Основным действующим узлом машины являются 
два -мостовых десятитонных крана, которые произ­
водят подъем, перемещение и укладку пучков в 
суда.

Рис. 1. Схема машины ППМ-ВКФ:
1 — понтон; 2 — колонна; 3 — грузовой мост; 4 — мостовой кран
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По расчета'М  годовой экономический эффект от 
применения одной машины, взамен двух плавучих 
кранов, состав'ит 91,1 тыс. руб. Срок окупаемости —
3,5 года. Эксплуатация ППМ-ВКФ повысит произво­
дительность труда рабочих на 35—40-|>/(>, снизит се­
бестоимость .погрузки леса в суда, примерно, на од­
ну треть.

Машина ППМ-ВКФ (рис. 1) состоит (ИЗ следую­
щих основных узлов: плавучего основания, колонн, 
грузовых мостов, поперечных ферм, мостовых 'Кра­
нов, электростанции.

Плавучее основз'нне — это два лонтона прямо­
угольной формы (размером 29,4X4,9X 2,5 м (К а ж ­
дый). Намкаждом понтоне есть каюта и .помещение 
для электростанции. Понтоны оборудованы саии- 
тарной, вентиляционной, лротивопожарной, осуши­
тельной и топливной системаади. а также швартовы­
ми и якорными устройствами. На палубе каждого 
понтона установлены две 9-метровые колонны, пред­
ставляющие собой вертикальные сварные 'простран­
ственные фермы прямоугольной формьь. Расстояние 
между колоннами 11 м. Понтоны (расстояние 'Меж­
ду ними 17,5 м) соединены дву.мя грузовыми моста­
ми, опирающ'имися на верхние пояса колонн. Длина 
мостов 50 м, высота 3 .м, ширина' 2,5 м. Поверх гру­
зовых мостов проложен рельсовый путь для двух 
мостовых кранов грузоподъемностью по 10 т.

Учитывая, что 'стандартные мостовые кранЫ! р а ­
ботают на плавучей машине и подвержены во вре- 
,\1 я работы часто меняющемуся крену, приводы пе­
редвижения мостов и грузовых тележек несколько 
переделаны, а сами краны оборудованы противо­
угонными устройствами. Механизм передвижения 
М0 1 СТ0 В0 1 ГО крана изменен, так как стандартный при­
вод :па плавучей 'машине не может быть применен 
для этой цели из-за возможного буксования катков 
при крене.

Перемещение мостового кранэ осуществляется 
при помощи троса от специального привода, пере­
дающего вращение нэ барабаны, раоположенные по 
концам вдрапа, которые при перематывании троса 
сообщают крану поступательное движение. Ско­
рость передвижения крана 1 м/сек. Мощность элект­
родвигателя привода 16 IKBT.

Во избежание буксования, привод тележки такж е 
переделан. Он снабжен барабаном и тросовой сис­
темой 'И смонтирован на грузовой тележке. Скорость 
движения тележ'ки 0,7 м/сек, мощность электродви­
гателя 5 КВТ.

Скорость подъема груза увеличена вдвое и со­
ставляет 0,25 м/сек. Соответственно мощность элек­
тродвигателя увеличена с 16 до 30 >квт; заменен ре­
дуктор.

Механизмами крана управляют из кабины, под­
вешенной к мосту. Все 'механизмы снабжены конеч­
ными выключателями. Питание к  электродвигате­
лям 'Крана подается при помощи троллей со сколь­
зящими токосъемниками.

Консольные части грузовых ферм соединены по­
перечными фермами. Машина питается переменным 
тре.чфаэны'м током. Для этого на каждом 'из двух 
понтонов 'машины имеется электростанция адощ- 
1 юстью 100 КВТ. Машина может получать эле'ктро- 
энергию и с берега.

Техническая характеристика ППМ-ВКФ

Габаритны е разм еры , м;
длин а  ..............................................................................................17,0
ш ирина : : : ......................................................................  . 29,4
вы сота общ ая  ............................................................................50,0
вы сота над  уровнем  в о д ы .............................................. 15,6
вы сота грузовы х мостов над палубой

п о н т о н о в ................................................................................ 9,0
расстояние м еж ду  п о н т о н а м и ........................................ 17,1
о садка  маш ины в рабочем  п о л о ж е н и и .......................  1,4

С корости, м /мин:
подъем а г р у з а ........................................................................... 25,0
передвиж ения м остового к р а н а ................................... 60,0
передвиж ения крановой т е л е ж к и .................................. 40,0
вы бирания якорной ц е п и ............................................... 6,35

У становленная м ощ ность, к в т ..............................................140,0
одноврем енно п о т р е б л я е м а я ..........................................100,0

М еталлоем кость маш ины, т .................................................... 360
С тоимость м аш ины, тыс. р у б .............................................. 270
(П роизводительность в смену проектная, м’ . . . 2100

В навигацию 1964 г опытная машина ППМ-ВКФ 
эксплуатировалась на участке Тетеринского рейда 
треста Камлесосилав, предназначенном для погруз­
ки леса в суда.

Погрузочная сетка, в 'которой устанавливалась 
машина ППМ-ВКФ (рис. 2), состоит из 5 коридо­
ров, образуемых шестибревениыми двухрядными 
бонами с плитками в верхней части, установленны-
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Рис. 2. Схема установки машины ППМ-ВКФ на Тетеринском
рейде:

1 — м аш ина П П М -В К Ф ; 2 — б а р ж а ; 3 — пучки; 4 — лебед­
ка; 5 — секции плота; 6 — направляю щ ий бон

ми на якорях. В верхней части поставлены воронко­
образно боны для направления движения пучков.

Центральный коридор, шириной около 20 м, слу­
жит для 'раомещения в нем 'судна во время погруз­
ки. На продольной оси «оридора, в его верхней 
части, па плитке поставлена однобарабанная 
лебедка с тяговым усилием 3 т для продвижения 
судна 'вверх 'против течения. В нижней части цент­
рального коридора на якорях и шва>ртовых устанав­
ливается машина П П М -В КФ ,‘ПОД консоли грузовых 
мостов iKOTOpoH подходят два направляющих кори­
дора. По одному из них подаются пучки бревен дли­
ной 6,5 м, по другому — пучки бревен длиной 4,5 м, 
торцами вдоль коридоров.

Погрузочная сетка имеет причашьный бон и ряд 
переходных мостиков для удобства рабочих, обслу­
живающих погрузочные работы.

Д ля передвижения судов в процессе погрузки ис­
пользовались две электрические лебедки, одна из 
которых установлена на левом понтоне машины, а
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.вторая, специально спроек™рованна1Я и изготов­
ленная для этой цели,— на плитке, расположенной 
выше машины по ее оси. До погрузки трос с лебед­
ки, установленной на плитке, по(да1ется на носовые 
-кнехты судна и закрепляется на них. Трос с лебед­
ки на понтоне подается на скуловые носовые кнехты 
судна и крепится на них. Д ля продвижения судна 
вперед лебедка на плитке работает на себя, а трос 
лебедки на понтоне стравливается. Д ля продв.иже- 
ния судна назад лебедка на понтоне работает на 
себя, а трос лебедки на плитке стравливается. Про­
цесс перемещения судна совпадает с подъемом и 
.переносом погружаемого на судно пучка и поэтому 
,не задерживает процесса погрузки.

С 18 июня по 12 сентября 1964 г. на Тетеринском 
-рейде было погружено 37 судов различной конст­
рукции .и грузоподъемности. Характеристика этих 
судов приведена в таблице.

Типы судов
Г р узоп одъ- 
ем н эсть  су д ­

н а , т,

К ол и ч е­
с тв о  су ­

дов

Грузовы е теплоходы  типа «Б ольш ая 
«В олга» и «Ш естая пятилетка» 

Грузовы е теплоходы  типа «Кузнецк;
постройки Ч С С Р ..............................

Н есам оходны е лю ковы е барж и  . 
Н есам оходны е барж и  с коры тообраз 

ным трю мом, а так ж е  беспалубны е 
Н есам оходны е б ар ж и  секцнонно-со

с т а в н ы е ...................................................
Грузовы е теплоходы  типа «Волго 

д о н » ..........................................................

2000

200П
2850

3000

3750

5000

3
2

19

1

3

Пучки для погрузки поступали в плотах с р. Ви- 
шеры от Рябининского и Усть-Язьвиноко'го рейдов, 
сплоченные на машинах «Иртыш», а; с наступлением 
.мелководья пуч;ки поступали по р. Каме от Керчев- 
ского рейда. Указание треста о необходимости по­
ставки на Тетеринский рейд пучков объемом 
10— 14 м3 рейды по различным причинам не «выпол- 
ляли. Фактический объем пучков колебался от 7,9 
до 20 м®. Так как 0 |бъвм пучков порой превышал 
грузоподъемность крана, приходилось затрачивать

gSiW)'—

дополнительное ®ремя на деление пучков. Это сни­
жало производительность машины.

Д ля нормальной работы машины необходимо до­
биться бесперебойного снабжения ее 'пуч:кам1и, со­
ответствующими 1по объему прузоподъемности мо­
стовых 'иранов. При поступлении крупных пучков 
разделять их на пачки нужного объема следует на 
специальной делительной машине.

Чтобы определить фактическую и возможную 
произ1водительность машины ППМ-ВКФ, были ор­
ганизованы хрономегражные наблюдения за ее ра­
ботой на Тетеринском рейде в Тюлькино.

Общий цикл погрузки судна складывается из 
следующих групповых операций: заводка судна в 
машину 'И швартовка ее; загрузка судна пучками 
^еса с воды; передвижение судна в машине во вре­
мя |П0 'пруэки; выводка судна из машины после окон­
чания погрузки; подача пучков леса по коридорам 
под 'КОНСОЛИ грузовых мостов.

Заводка и выводка судна производились за 
20 мин. Передвижение судна в машине занимало от 
15 до 30 мин. в смену, но эта операция совмещалась 
с погрузкой пучка. Цикл погрузки одного пучка раз­
деляется на застропку и подъем пучка', передвиже­
ние мостового мрапа и тележки, опускание и уклад­
ку пучка на судно, снятие петли грузового стропа с 
крюка, подъем ирюка с выдергиванием стропов 
из-под пучка, передвижение мостового крана и те­
лежки за очередны'м пучком, опускание крюка на 
очередной пучок для застропки.

При погрузке пучков в судно машиной ППМ-ВКФ 
пучковые обвя13ки, по технологическим п коммерче­
ским соображениям, оставлялись па пучках, погру­
женных в судно. А иногда их снимали и воэвращаяи 
в пункты сплотки леса. В этом случае снятие обвяз­
ки производилось .в момент застропки пучка. Для 
этого подъем пучка на некоторое время задержи­
вался, цикл погрузки одного пучка растягивался, 
что, естественно, несколько снижало и произ1води- 
тельность. Однако установлено, что производитель- 
дость машины, довольно низкая в начале эксплуа­
тации, по мере совершенствоваиия методов и прие­
мов работы крановщиками и рабочими возрастает 
и примерно через 2—3 недели перекрывает установ­
ленные нормы погрузки —• 900 в смену.

Рис. 3. У кладка пучков леса в трю ме судна маш иной Рис. 4. Теплоход, погруж енны й лесом, перед выводкой из 
П П М -В К Ф  маш ины П П М -ВКФ
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в предложениях по совершенствованию маш'ины, 
отдельных узлов и устройств особое внимание уде­
лялось 'Грузовым стропам, так «а'к длину .их лимити­
рует шысота грузовых мостов. Вначале длина стропа 
.равнялась 11 м, затем ее уменьшили до 9,5 м. Усо­
вершенствования конструктивного и технологиче­
ского характера позволили уменьшить продолжи­
тельность цикла попрузки одного'пучка. Ма'ксималь- 
ная производительность машины составила 1630 
в смену. Хрономегражные наблюдения показаши, 
что на опытной машине ППМ-ВКФ при погрузке ле­
са без снятия о&вязок с  пучков вполне может быть 
достигнута сменная производительность в 2100 м®, 
а при погруз1ке леса со снятием обвязок — 1940 м®.

При погрузке пучков леса с воды в суда машину 
ППМ-ВКФ обслуживала бригада из 13 человек. На 
подаче леса по коридорам погрузочной сетки под 
консоли грузовых мостов машины было занято 4 ра­
бочих, застройке пучков — тоже 4 рабочих, уклад­
ке пуч'ков на судне и снятии 'петель стропов с гру­
зовых крюков — 2 рабочих. В состав этой бригады 
рходят также 2 крановщика-мостовых «ранов и 1 ди­
зелист-электрик.

Погрузка производится с  обоих бортов судна. В 
трюмной части судна пучки укладывают вдоль бор­

тов (рис. 3), а на палубе (над трюмом) поперек 
судна, в два ряда (рис. 4).

В навигацию 1964 г. машина ППМ-ВКФ на рейде 
лристани Тюлькино погрузила 85945 м* за 956 час.

Применение машины ППМ-ВКФ позволяет со­
кратить простои судов, сэкономив на погрузке каж ­
дого судна от 4 до 50 час. Так, например, теплоход 
«Волго-Дон-5» грузоподъе.мностью 5000 т был за­
гружен за 67 час. вместо 112 час. по нор'ме. Машин­
ное время чистой погрузки составило 23 час. 10 мин.

Государственная кО 'М и сс и я ,  проводившая в сен­
тябре 1964 г. производственные и приемочные испы­
тания опытной машины ППМ-ВКФ, положительно 
оценила ее и рекомендовала изготовить опытно­
промышленный об'равец, увеличив прузоподъемность 
MOCTOBbLx кранов до 15 т. Краны будут иопользова- 
ды стандартные, предназначенные для тяжелого 
режима работы. Электростанция будет отделена от 
машины. Электроэнергия будет подаваться с плаву­
чей электростанции или с берега. Вес машины 400 т. 
Производительность — 2800 м® в смену. Изготовле­
ние опытно-промышленного образца машины пору­
чено П о ж ) В и н о к о м у  судомеханическому заводу З а ­
падно-Уральского совнархоза.

У Д К  634.0.321658.564

из ОПЫТА АВТОМАТИЗАЦИИ СОРТИРОВКИ
А. М. КИЛЯКОВ  
СевНИИП

1_1а нижнем складе Верховного леспромхоз» (Се- 
1 * веро-Западный совнархоз) смонтированы два 
потока линии АПЛ-1М по переработке стволов с 
кроной. Интересен опыт СевНИИП в области соз­
дания и экаплуатацни одного из узлов этой линии— 
сортировочного устройства. *.

Конструкция сортировочного устройства и систе­
ма автоматизированного управления позволяют сор­
тировать бревна одновременно в  30 карманов при 
большой овободе выбора технологических вариан­
тов расположения длин сортиментов в карманах- 
накопителях и при интервалах между сортируе.мы- 
\fH бревна 1ми 0,1 .м и выше.

В комплекте действующего сортировочного уст­
ройства СевНИИП 30 сбрасывателей типа АСБ-6, 
29 фотодатч 1иков (дифференциальных фотореле),
1 контактный датчик (флаж ок), 355 реле РКП, 29 
реле МКУ-48, и 29 электронных лам 1п. В системе 
автоматизированного управления использованы так­
же диоды, конденсаторы, сопротивления, трансфор­
маторы л  кнопки управления.

За три года опытно-шромышленной эксплуатации 
устройствам было рассортировано около 1 -млн. бре­
вен.

Прежде всего следует отметить, что конструкция 
сбрасывателей типа АСБ-6 надежна в работе и про­

* Более подробно о сортировочном устройстве С евН И И П  
см. в ж урнале «Л есная промыш ленность> № №  5 и 10 за
1962 г. и №  6 за  1963 г.

ста в эксплуатации. Редкие повреждения механиче­
ской части обрасываггеля происходят, как правило, 
при попытках бракера-сортировщика автоматизиро­
вать сброску тонких бревен, на которые конструк­
ция сбрасывателя не рассчитана. При этом происхо­
дит заклинивание бревна между траверсами и ры­
чагами сбрасывателя и искривление последних в 
направлении движения бревна.

Опыт работы сбрасывателей в условиях Верхов­
ского леспромхоза опроверг теоретические предпо­
ложения ряда авторов о замерзании и выходе из 
строя пневмосистемы в зимнее время. В любое вре­
мя года пневматические сбрасыватели работают 
надежно.

Одно из важных эксплуатационных качеств сор­
тировочного устройства — износоустойчивость сис­
темы автоматизированного управления. Согласно 
паспортным данным, реле РКН при номинальной 
нагрузке на контакты выдерживает 10 млн., а реле 
МКУ-48 — 1 млн. срабатываний. Если учесть, что в 
потоке сортировочного устройства за смену перера­
батывается 450 хлыстов и из каждого хлыста обя­
зательно выпиливается в среднем хотя бы одно 
бревно одного и того же сортимента, то реле 
МКУ-48 хватит более чем на 7 лет односменной ра­
боты. Это ж е подтверждает и опыт эксплуатации 
системы управления.

За все вре.мя работы сортировочного устройства 
СевНИИП ни одно из качественно изготовленных 
на заводе реле не выходило из строя. Характерные
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неисправности в системе управления—это сбивание 
луча фотодатчика, выход из строя полупроводнико­
вых диодов и фотосопротивлений, а такж е обрыв 
выводов «а'тушек электромагнито 1в сбрасывателей. 
Надежность работы системы управления процессом 
сортироики подтверждает хронометраж, проведен­
ный в Верховском леспромхозе в сентябре 1963 г. 
во время сравнительных испытаний поточных линий 
нижних окладов. По этим данным, простой сортиро­
вочного устройства по вине системы управления и 
оператора за 20 смен составил в среднем 1,8%- Еще 
лучшие результаты были получены заппериод с 3 ав­
густа /по 7 октября 1964 г. во время прием'ки линии 
АПЛ-1М Государственной комиссией, когда про­
стои линии но вине сортировочного устройства в це­
лом (а не одной только системы управления) со­
ставили l,5;5'/(i.

Исследование точности выдачи команд сбрасыва­
телям сортировочного устройства, проведенное пу­
тем фотографирования положения заднего торца 
бревна на фоне мерной линейки в момент подачи 
питания на электромагнит золотника сбрасывателя, 
показало, что «а 129 бревнах ошибка в выдаче 
команды не превышала ±2,25 см. Во время приемки 
линии АПЛ-1М Государственной комиссией, ошиб­
ка в сносе 1006 бревен с тягового органа бревнотас­
ки составляла + 3 ,8  см. Однако из-за несовершен­
ства формы и конструкции кармана — накопителя 
разброс торцов в процессе падения бревен в карм а­
ны, по сравнению с приведенными выше данными, 
значительно увеличивается. Так, 464 четырех- и 
шести-метровых бревна с диаметра.ми в вершинных' 
торца'Х от 8 до 40 см были уложены в карманах сле­
дующим образом: без разброса — 3%; с разбросом 
д о  ± 5  см — 31,5’V(>; с разбросом от ± 5  до ± 2 5  — 
59,10/^; с разбросом от ± 2 5  до ± 4 0  см — 6,4f>/o.

Д ля уменьшения 'разброса в настоящее время 
СевНИИП принимает меры к улучшению конструк­
ции кармана — накопителя.

Очень важно, что сортировочное устройство точно 
.исполняет команды бракера-|сортировщика на 
сброску бревен в карманы. Во время приемки линии 
АПЛ-1М Государственной комиссией эксплуата­
ционная характеристика системы управления была 
проверена следующим образом. Без специальной 
настройки системы и при напряжении сети, колеб­

лющемся в пределз 1Х 280—450 в (вместо номиналь­
ных 380 в), по сотням штук бревен фиксировали за­
казы бракера-сортировщика и проверяли правиль- 
насть их 'исполнения. Всего было зафиксировано
11 сотен бревен. В первой сотне произошло 5 сбоев 
— из-за периодической потери напряжения на осве­
тителе восьмого фотодатчика при вибрации бревно- 
гаски, а в восьмой—2 сбоя—из-за отклонения луча 
второго фотодатчика. В девяти же остальных сотнях 
сбоев не наблюдалось. Таким образом, число сбоев 
во 'В сей  проверенной партии бревен составило 
0,63>Vo. Однако, как показывает длительный опыт 
эксплуатации сортировочного устройства, при нор­
мальной работе фотодатчиков сбоев в 'работе систе­
мы управления почти не бывает.

Д ля условий лесозаготовительной промышленно­
сти большое значение имеет работоспособность сор­
тировочного устройства в режиме переменных зна­
чений температуры, внешней освещенности и напря­
жения сети.

Сортировочное устройство СевНИИП остается 
работоспособным в любых метеорологических ус­
ловиях и практически при любом значении напря­
жения, при котором 'М о ж е т  работать механическое 
оборудование с электроприводом. Здесь уместно 
отметить, что рабочая группа комиссии Гослеско- 
^м'итета по сравнительным испытаниям отметила 
«устойчивость элементов системы управления 
(сортировкой — примечание автора) и их 'способ­
ность работать в широком диапазоне изменения 
напряжения в сети, окружающей температуры и 
внешней освещенности». Аналогичную оценку сор­
тировочному устройству дала и Государственная 
комиссия по приемке АПЛ-1М, которая отметила 
что «сортировочное устройство с системой автома­
тизированного управления, выполненной из релей­
ного канала и дифференциальных фотореле, надеж­
но в работе, обеспечивает воэможно'сть практиче­
ски необходимой рассортировки бревен».

Опыт эксплуатации сортировочного устройства 
показал, что оно удовлетв 1оряет основным требова­
ниям лесозаготовительного проиотоДства и при 
квалифицированном изготовлении, а также пра­
вильной эк'сплуата'ции резко повышает производи­
тельность труда на сортировке.

УДК 634.0.323.13

ВАЛ1СА ДЕРЕВЬЕВ «НАПРОХОД»
Канд. техн. наук Г. К. В И Н О Г О РО В , 
инженеры А. Ф. П О Д О С Е Н О В , Л . М. К И С Л О В  
Ц Н И И М Э

1 /а к  у нас'В стране, так и за рубежом, работая над 
•^созданием эффективной лесозаготовительной 

техники, уделяют основное виисмание мангина-м ко.м- 
бинированного назначения, конструкция которых 
рассчитана на выполнение двух-трех смежных опе­
раций, в том числе и валки деревьев.

В порядке обсуж дения.

Что касается машин, предназначенных только 
для валки леса, то в этом направленин работы по­
чти не ведутся, так как  '.многие сомневаются в воз­
можности получ'ить высокую производительность от 
.машин такого класса.

Действительно, если мангина выполняет несколь­
ко операций (например, валку и трелевку), то она 
дает положительный экономический эффект при
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сменной производительности около 40—50 м®. Если 
же машина предназначена только для валки, то, 
как 1показыв<ают расчеты, экономически целесооб­
разной она будет лишь тогда, когда ее производи­
тельность достигнет 200 м® в смену. При этом м а­
шина должна стоить не больше, чем обычный тре­
левочный трактор.

Производительность валочньгх машин цикличного 
действия 1может быть определена по формуле;

60 • Т • Т). Q _  60 • Т • • Q
П ц = '

где:
*1 +  *2 +  ta +

(1)

Т — продолжительность смены, мин; 
т)—- коэффициент иапользования рабочего вре­

мени;
т =  ti +  to +  ts +  t4 — общая продолжитель­

ность цикла; 
ti — время на переход м!ашины от дерева к 

к дереву, сек; 
t 2  — время на наводку срезающего органа,сек; 
ts— время на спиливание дерева, сек; 
t4 — время на сталкивание дерева, сек;

Q — средний объем дерева, м®.
При средних условиях (Q =  0,5 т] =  0,8) про­

должительность цикла X для получения производи­
тельности 200 м* должна быть не более 50 сек., т. е. 
машина должна работать в достаточно напряжен­
ном режиме. Достичь этого даж е при мощных и 
производительных пильных аппаратах трудно. По­
этому вполне закономерны 'поиски других, 'принци­
пиально новых решений задачи .механизации в а л ­
ки леса.

Одним из возможных ее решений является со­
здание 'машин-лесорезав, работающих «напроход». 
Сущность работы такой машины в том, что среза­
ние деревьев происходит не по циклам, а непре­
рывно, без остановки машины у каждого дерева 
или группы деревьев.•Машина, двигаясь на неболь­
шой скорости (3—5 км/час), проходит вдоль стенки 
леса или непосредственно по лесу и срезает все де­
ревья на ленте, ширина которой определяется кон­
струкцией режущего органа, мощностью и 'манев­
ренностью 'М а ш и н ы  (практичеоки, ino-видимому, 
ширина ленты будет от 1 до 3 'м).

Производительность таких машин будет значи­
тельно выше, чем машин цикличного действия;

W . ifj • q • Т • вПи =
10000

(2)

здесь; v — скорость движения трактора, м/мин.; 
q — средний запас на га, м^; 

в — ширина ленты, м.
Расчетная производительность машин, работаю­

щих «напроход», :при средних условиях {и =  
=  3 км/час, q =  200 м*, 8 =  1,5 м) около 500 мз в 
смену. Фактически она будет меньше, но все же 
значительно выше, чем у машин цикличного дейст­
вия.

Приведенные показатели производительности, 
как и сама идея |безостановочной валки, на первый 
взгляд, представляются м ало реальными. Однако 
детальное изучение этого ■вопроса показывает, что 
создание машин, работающих «напроход», воз.мож- 
но, а названные цифры произ1водительно'сти, по-ви- 
димо.му, достижимы.

ЦНИИМ Э провел первые исследования, в ре­
зультате разработана конструкция режущего ор­
гана, изготовлен и испытан макетный образец м а­
шины, на котором проверены основные принципы 
срезания деревьев «напроход».

Наиболее удобны для работы «напроход» кусто­
резы. Принципиальную идею кустореза заманчиво 
использовать и для валочной машины; он прост, 
надежен, не требует отдельного привода, не имеет 
эращающихся частей. Но кусторезы могут срезать 
лишь небольшие деревья — до 20 см, делая к тому 
же рваный рез со скюлами и трещинами по стволу. 
Попыгки срезать крупные деревья кусторезами, 
с.монтированными на мощных тракторах, закончи­
лись безрезультатно. В США, например, трактор 
мощностью 240 л. с. резал, вернее рвал, деревья 
диаметром до 50 см. О заманчивости этой идеи 
.можно судить то  большому числу патентов, осо­
бенно американских, где авторы пытаются решить 
/проблему срезания деревьев беоприводньгми ножа- 
•ми. Описание одного из таких патентов дано в № 1 
журнала «Лесная 'промышленность» за  этот год 
(статья Д. М ожаева «Вопросы механизации лесо­
сечных работ 'В патентной литературе»).

Однако попытки использовать толкающую силу 
трактора для резания ножами, не имеющими до­
полнительного привода, кончались неудачей. Объ­
ясняется это тем, что подачи на зуб здесь очень ве­
лики — до 15—20 м'м, т. е. в 30—50 раз больше, чем 
у обычных пил. Образующаяся при резании 'струж- 
ка не может разместиться в 'пазухах, спрессовы­
вается, достигая 5—7-кратной плотности самой 
древесины, давит на волокна и разрывает их. Чем 
выше мощность трактора, тем больше спрессовы­
вается 'сгружка и интенсивнее разрываются волок­
на.

Исследуя резание 'беопривойньгми ножами, 
ЦНИИМ Э искал возможность избежать прессова­
ния стружки, чтобы добиться срезания деревьев 
больших диаметров (в макетном образце до 60 см) 
и получить чистый рез без 'сколов и трещин. Иссле­
дования проводились на элементах режущего орга­
на, которые проверялись на стенде. После длитель­
ных поисков была найдена конструкция режущего

Рис. 1. М акетный о бразец  лесореза (ограж дение кабины 
не показано)
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органа, полностью исключающая запрессовьгвание 
стружки.

Был изготовлен и испытан в лесу макетный обра­
зец iмaшины для орезания деревьев «наетроход». Он 
представляет собой обычный трактор ТДТ-75, на 
который сбоку (подвешен нож треугольной формы 
(рис. 1) с зубчатым венцом специальной отработан­
ной 'В результате исследований конструкции. Нож 
смонтировали на тракторе с помощью иолуэластич- 
ной подвески,"имеющей две степени ово|боды. Каби­
на для защиты водителя от падающих деревьев 'бро­
нирована (на фото ограждение кабины не иоказа- 
но). Балочного устройства машина не имела.

Испытание лесореза проводилось в октябре 
1964 г. в Крестецком леспромхозе на лесосеке со 
средним объемом хлыста 0,5 м*. Машина, не оста­
навливаясь, двигалась вдоль стены леса, срезая 
крайние деревья. Тракторист начинал движение за 
5—7 м от деревьев. Срезание 'происходило тем эф ­
фективнее, чем больше была скорость движения 
машины в момент подхода ее к дереву. Группа из 
семи деревьев была срезана, например, одним за ­
ходом на четвертой передаче.

Испытания показали, что нож может быть приме­
нен для работы на высоких скоростях подачи, а это 
очень важно при срезании деревьев «напроход». 
Так как нож не имеет отдельного привода, он 
прост по конструкции. Режущий венец позволяет 
срезать деревья со значительно меньшими усилия­
ми, чем при силово'м безопилочном резании. Рез 
получался чистым, были отмечены лишь небольшие 
сколы в сторону пня.

Срезав дерево, трактор на ноже выносил комель 
на 3—5 м вперед, кропа же некоторое время сохра­
няла вертикальное положение, затем дерево пада­
ло назад, почти точно по следу трактора (рис. 2). 
Деревья, срезанные неполностью или же на неболь­
шой скорости, падали беспорядочно, чаще всего по­
перек хода трактора, на вырубку.

Подвеска ножа имела недостаточную эластич­
ность: она обеспечивала плоско-параллельные пе­
ремещения ножа в вертикальной плоскости

(+ 1 0 0  мм), а такж е очень небольшие (до 5°) уг­
ловые колебания ножа в продольном направлении. 
Поэтому при одном из перекосов трактора, когда 
нож находился в резе, был погнут шток подвески.

Испытания первого образца машины-лесореза 
показали, что метод срезания деревьев «напроход» 
прогрессивен. В результате проверки получены
очень интересные материалы, которые положены в
основу дальнейшей работы над валочной машиной.

Испытания позволили установить основные прин­
ципы, общие для всех валочных 'машин, предназна­
ченных для работы «на(проход».

Первое требование — полная синхронизация ско­
рости резания и скорости подачи режущего ор­
гана Уо со скоростью движения трактора и. У ле­
сореза, о котором говорилось выше, в'се эти скоро­
сти связаны простыми соотношениями;

Vf) =  v  ■ Sin а (3)

v^ =  v  ■ Cos а, (4)

здесь а — угол атаки ножа.
При применении бесприводных ножей синхрони­

зация скоростей обеспечивается самой конструкци­
ей машины.

Однако для резания «напроход» наряду с беопри- 
водными но1жам'и 'мог>т применяться и другие ре­
жущие органы — цепные, фрезерные, круглопиль­
ные, которые обязательно должны иметь пр'ивод. 
В этих случаях синхронизация скоростей — доста­
точно сложная задача. Ведь для работы с высокой 
производительностью (см. формулу 2) 'машина 
должна двигаться со скоростью не менее 0,8 м/сек, 
а скорость подачи известных режущих аппаратов 
не превышает 0,2—0,3 'м/'сек. Очевидно, что если 
машина будет дв'игаться со скоростью 0,2 — 
0,3 м/сек, она не сможет дать высокой производи­
тельности.

Необходимо также, чтобы трактор двигался 
с равномерной скоростью, не снижая ее в момент 
срезания деревьев. Вариант, когда машина будет 
двигаться «рывками», проходя со своей обычной ско­
ростью (например, 1 м/сек.) расстояние между де­
ревьями и снижая ее до 0,2—‘0,3 м/сек при резании, 
очевидно, не приемлем.

Д ля нормальной работы при срезании деревьев 
«напроход» нужна конструкция подвески 'режуще­
го органа, которая обеспечивала бы ее независи­
мость от колебаний трактора. Нож должен сохра­
нять горизонтальное положение в момент срезания 
дерева, а для этого 'Он должен 'иметь несколько сте­
пеней 'Свободы (две линейных и две угловых), неза­
висимую подвеску и 'систему ориентации. При этом 
некоторые перемещения ножа (например, перевод 
в транспортное положение, заказ высоты реза) 
должны быть управляемыми.

Обязательное требование — направленность по­
вала деревьев. Сов'местить валку с другой операци­
ей в машине, работающей «напроход», практически 
невозможно. Но она создает наиболее 'бла'гоприят- 
ные условия для работы последующих машин (тре­
левочного трактора или форм'ировщика). Для этого 
она должна выполнять принудительный направлен­
ный 'повал деревьев на уже вырубленную 'площадь, 
под углом 60—90° к направлению своего хода.
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Высокая прочность и надежность машин-лесоре- 
зов — непременное условие их эффективной рабо­
ты. В частности, режущий орган, который 'полно­
стью 'Принимает на себя вес дерева после его среза­
ния, должен быть достаточно прочным, чтобы 
выдержать большую нагрузку. На пути машины бу­
дут встречатыся 'Пни, валежник, 'валуны. Машине 
необходимо преодолевать их, одновременно срезая 
деревья.

Создание валочньгх ‘машин непрерывного дейст­
вия — принципиально новое направление 'в деле

комплексной механизации лесосечных работ. -По- 
,этому успешное решение этой проблемы требует 
в'сесторонних экопер'иментальных и теоретических 
исследований. В частности, тридется дополнитель­
но исследовать многие положения теории резания 
динамики падения дерева, динамики трактора.

В^пере'ди еще много нерешенных задач. Привле- 
,кая 1К 'НИМ внимание инженерно-технической об­
щественности, «ы  надеемся, что это позволит уско­
рить теоретическое обоснование 'и внедрение в 'пра'к- 
тику эффективной валки деревьев «на'проход».

У Д К  634.0.371

ПОГРУЗКА «ШАПКИ» БРЕВЕН В ОДИН ПРИЕМ
Н. ВАРАКСА 
К арН И И Л П Х

КарНИИЛП разработал и внедрил на нижних 
■складах Суккозерского ai Пайокого леспромхо- 

30iB Карелии эф 1фективный онособ потрузки лесома- 
териашов «шапкой», ' П р е д в а р и т е л ь н о  сформирован­
ной и увязанной 'на земле.

Раньше формирование «шапки» бревен произво­
дилось на вагоне с помощью крана за 5—7 приемов 
и было связано с большими потерями времени и тя- 
лселым физическим трудом.

Погрузка и увяз'ка «шаоки» обьшно занимали 
около половины 'времени, -необходимого для загруз- 
хи полувагона. Не использовалась полностью и гру­
зоподъемность иранов. К тому ж е при загрузке в 
вагоны МПС длинномерных сортиментов «шапкой» 
мелкими пач'кам'и не в'сегда мо'жно было обеспечить 
безопасность грузчиков.

Новый способ формирования «шапки» заклю чает­
ся в следующем. «Шапку» собирают в специальном 
накопителе (рис. 1), сбрасывая в него бревна с  эста­
кады сортировочного транспортера или иопользуя 
для этото «ран, свободный от других работ.

На стой'ках накопителя имеются поворотные уко­
сины, образующие с  основанием накопителя ш аб­
лон по форме «шапки». Сохранность первоначаль­
ной формы «шапки» при погрузке обеспечивается 
специальной застройкой (рис. 2) с по'мощью инвен-

Рис. 2. Схема застропки «шапки»:
1 — накопитель; 2 — скользящ ий ш арнир; 3 — прокладка; 

4 — эс т ак а д а  сортировочного транспортера; 5 — стропный 
ком плект; 6 — стопорное кольцо

тарного crpoinHOiro комплекта и двух скользящих 
■шарниров (р(Ис. 3). Каждьрй из них представляет 
собой кольцо с двумя наваренными метровыми от- 
рез'ка.ми листов рессо'ры, вышедшей из употребле­
ния.

Ветви с т р о й н о г о  ' к о м п л е к т а  п р о х о д я т  ч е р е з  с е р е ­
д и н у  « ш а п к и »  и | р а 0 П 0 Л 0 ж е н н ы е 1 П 0 д  н е й  рядо1м с  в а ­
г о н н о й  п р о к л а д к о й  к о л ь ц а  с к о л ь з я щ и х  ш а р н и р о в ,  
з а т е м  о т и б а ю т  в а г о н н у ю  п р о к л а д к у  и о х в а т ы в а ю т

Lrp=36!10

0 3 2 ’

По А-И

Рис. 1. «Шапка» бревен, сформированная в накопителе Рис. 3. Скользящий шарнир

/50 а
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«шапку» по периметру. Концы их соелиняются по- 
.ве*рх «шапки» стопорными кольцами. Другие концы 
стропного комплекта, выступающие из середины 
«шатки» и снабженные коушами, наде 1ваются на 
крюки траоверсы «рана.

До начала формирования «шапки» укосины нако­
пителя устанавливают в рабочее положение. На ос­
нование накопителя укладывают вагонные проклад­
ки, а рядом с ними — кольца скользящих шарниров, 
сквозь которые продевают стропный ко'мплект, при­
мерно на половину его длины. Концы строппого ком- 
ллекта с коушами 'перебрасывают через прокладку 
,и укладывают в разные сторонЫ' по продольной оси 
накопителя. Котщы стропов с петлями, огибающие 
про 1кладки снизу, укладывают параллельно им. 
После этого начинается оброока бревен в нако'пи- 
тель.

По краям накопителя целесообразно размеща 1ть 
толстомерные сортименты, а в середину формируе­
мой «шапки» и в верхнюю часть укладывать со»рти- 
менты меньшего диаметра. В процессе формирова­
ния концы стропного комплекта с коушами прокла­
дывают через середину «шапки». Когда «шапкап» 
сформирована, другие концы стропного комплекта 
соединяются поверх «шапки» стопорными кольцами 
или штырями. Затем укосины накопителя поворач.и- 
вают в нерабочее положение, а сформированную и 
засгропленную «шашку» переносят «раном на под- 
штабельное место.

Готовые «шатки» бревен укладывают на ровные 
лодштабельные площадки или в обычные штабеля 
бревен на горизонтальные прокладки.

«Шапку», уложенную на подштабельное место, с 
одной сторонЫ' увязывают прочно, а с другой сторо­
ны —' л.ишь предварительной обвязкой, которую 
можно было бы при погрузке сдвинуть ближе 'к кон­
цу прокладки. На этом кончается формирование и 
увязка «шапки» на земле.

Если на нижнем складе работа ведется двумя по­
токами, то целесообразно оборудовать по два на­
копителя, в которых и формировать «шапки».

Сформированную и предварительно увязанную 
«шапку» укладывают краном на вагон после загруз­
ки его основной части (рис. 4). После этого стопор­
ные кольца вынимают, а стройный комплект извле­
кают краном через середину «шапки», не нарушая 
ее формы. Кольца скользящих шарниров легко уда-

Рис. 4. У кладка  <шапки> бревен на вагон

ляются из-1Под «шапки» при помощи прикрелленных 
к ним тонких трооиков.

ЕсЛ'И борта вагонов уширены деформацией, то 
крайние бревна «шапки» надо придвинуть вплот­
ную к стойкам. '

Описанный способ погруз 1ки позволяет полностью 
использовать грузоподъемность консольно-ко;!ло- 
ВЫ'Х и башенных иранов. Производительность их 
увеличивается на погрузке древесины «шапкой» в
2—2,5 раза. Наполовину уменьшаются трудозатра­
ты на формировании, штабелевке и логрузке лесо­
материалов «шапкой». Сокращаются простои ваго­
нов под погрузкой и улучшаются условия труда 
грузчиков.

У Д К  634.0.325:621.868.62

СОРТИРОВОЧНАЯ ЭЛЕКТРОТЕЛЕЖКА
Процесс сортировки древесины на нижних складах 

является одним из самых трудоемких. Древеси­
на обычно сортируется па ватонеточных коивен^рах. 
Значительно более эффективна сортировка древе­
сины самоходной электротележкой.

Несмотря на неоспоримые преимущества электро­
привода вагонеток, существующие способы подвода 
электроэнергии имеют ряд серьезных недостатков. 
В процессе работы случаются разрывы кабеля. При

низкой температуре изоляция кабеля грубеет, раз­
рушается, вызывая короткое замыкание в электро­
сети и выводя из строя электродвигатель тележки. 
При подвесной системе приходится ставить столбы 
и монтировать электросеть на высоте не менее 8 м. 
Наличие подвесной сети в зоне работы, небезопасно 
для работающих.

Учитывая эти недостатки, конструкторско-техно­
логическое бюро при Волжском леспромхозе ком­
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бината Марилес разработало конструкцию электро­
тележки с троллейным подводом электроэнергии.

Электроэнергия от фавных проводов 1 (см. рису­
нок) через рубильник включения 5 и предохраните­
ли 6 лодается на троллейную линию, состоящую из 
трех проводов с верхней или нижней подвеской к 
изоляторам. Опоры под «золяторы расположены в
3 м друг от друга.

При помощи трех токосъемвиков, вмонтирован­
ных в монтажную трубу 9, «абеля И и перекидного 
рубильника 14 электроэнергия подается на электро­
двигатель 15. Тележку приводит в движение цепная 
передача 12.

Троллейная линия находится .в закрытом лотке, 
который предохраияет троллей от попадания влаги, 
снега, мусора, а такж е защищает рабочего от со­
прикосновения с сетью.

Затраты на монтаж 100 м троллейной линии со-

токосъем ника; 10 — кронш тейн токосъем ника; 1 1 — кабель; 
12 — цепная передача; 13 — редуктор; 14 — перекидной ру ­
бильник; 15 —  электродви гатель; 16 — рам а  электротележ ки;
17 —  сортировочны й путь; 18 — разделочная эстак ад а ; 19 — 
лоток  д л я  троллейной линии; 20 — резина д л я  предохранения 

от поп адани я влаги и снега

ставляю т 245 руб., а подвесной электролинии — 
346 руб.

Предлагаемая конструкция не имеет кабельного 
хозяйства, безопасна в работе, проста в изготовле­
нии и в обращении.

Сортировочные электротележки успешно эксплуа­
тируются в Волжском и Козиковоком леспромхозах 
комбината Марилес.

В Волжском леспромхозе при развозке древесины 
на расстояние до 100 м, средняя сменная производи­
тельность на сортировке составляет 80— 100 м .̂ На 
Нежнурском лесопункте Волжского леспромхоза 
сменная производительность достигала 120 м®.

Н. БАРАН Н ИКО В, Л. МИСАЕВ, А. АКСЯНОВ

В блокнот конструктора У Д К  634.0.361.0

о ПРОЧНОСТИ РЫЧАГОВ САМОРАЗВОДА 
в ОКОРОЧНЫХ СТАНКАХ
В окорочных и сучкорезны х станках  роторного типа (м оде­

лей «Камбио», ОК-35, ОК-66, С евН И И П  и др .) рабочие 
органы вы водятся на поверхность древесного ствола  посред­
ством ры чагов сам оразвода . К ак  известно, процесс р азво да  
органов резания этими ры чагам и происходит при вращ аю щ ем ­
ся роторе. С  момента касания лезвием  ры чага торца ствола и 
до вы вода его на поверхность ротор успевает повернуться

на 55—65°. В ремя р азвода  примерно равно 0,015—0,025 сек. 
Э того достаточно, чтобы торец  дер ева  переместился на 5— 
20 мм. В связи  с тем, что органы  резания обладаю т значи­
тельным моментом инерции, а р азво д  их происходит почти 
мгновенно, то  в теле ры чага сам о р азво да  (как  в ведущем 
звене) возникаю т значительны е напряж ен ия. Это приводит к 
тому, что рычаги сам о р азво д а  часто лом аю тся у места их за-
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крепления в плоскости по направлению  р азво да . О собенно ч а ­
сто отмечаю тся поломки у ры чагов, имею щ их колено в месте 
закрепления.

(В станках  с больш ими скоростям и подачи, подаю щ ие м е­
ханизмы  которы х не допускаю т пробуксовки бревна в осе­
вом направлении, поломки ры чагов м огут бы ть и по н ап р ав ­
лению подачи бревна, так  как  за  врем я р азв о д а  кром ка ры ча­
га перем ещ ается (а значит изгибает ры чаг) на расстояние до 
20 мм.

С ледовательно, сечение ры чага сам о р азво да  и его ф орм а 
долж ны  бы ть подобраны  так , чтобы ры чаг о б л ад ал  необходи­
мой прочностью. Н ам и теоретически вы ведены  ф орм улы , по 
которы м мож но вы полнить расчет ры чага сам о р азво да  на 
прочность как  в направлении р азво да , так  и по направлению  
подачи, вы брать наиболее рациональную  ф орм у ры чага и его 
поперечное сечение.

Н а  рисунке (верхний чертеж ) приведена расчетная схема 
для определения напряж ений, возникаю щ их в сечении ры чага 
I— I (около места его закреп лени я к ступице) в направлении 
развода , причем на поз.б — д л я  прям ого ры чага, а на п о з .в — 
д л я  ры чага, имею щ его колено. П о длине ры чаг принят как  
стерж ень равного сопротивления.

Н апряж ен ия в ры чаге будут определяться  по ф орм улам ; 
д л я  прямого ры чага круглого сечения

0 ,3 8

— Е • а • d
/

52 • о>». I • Е -1 

d2

KZ . 

см"̂

д л я  прямого ры чага прям оугольного сечения

—  Е а  • Н

для  изогнутого ры чага (с коленом) круглого сечения

о -
. , У ( г Г + 1

l - f 2 a

Е '

52 • 0)3 • I • Е (1 +  2а) \

для изогнутого ры чага прям оугольного сечения

0 ,3 8 /

+ 32

1Ь2 4- а • Н2 

0)2. I . E ( l b 2 . f  а Н 2 ) . Н

£ 2  . а* • Ь® ■ +

к г  _

Z«2’

где: ] длина части ры чага от оси расчетного сечения до точ­
ки контакта лезвия с торцом бревна, см; 

а — длина изогнутой части (колена) ры чага, см; 
d, Н, Ь — разм еры  расчетного сечения, см;

Е — м одуль упругости при растяж ении  (изгибе), ко то ­
рый для  качественной стали  принят равным 
2,2-10» кг/см2;

I — момент инерции всего органа резания относительно 
оси e rq  вращ ения, кг • см • сек^; 

а  — угол проскальзы вания лезвия  ры чагэ по торцу 
бревна в начале р азвода . Д анны й угол у  сущ еству­
ющих станков равен  примерно 0,1—0,2 рад;

(I) — скорость вращ ения органа резан ия в начальны й м о­
мент развода , которая  равна

а) б)

Р асчетн ая  схем а на прочность ры чага сам оразвода;
вверху  — по направлению  р азв о д а ; внизу — по направле­

нию подачи

R рад
А — R сек

(здесь о)р— скорость вращ ения ротора стан ка).

В н и зу  на рисунке дана  расчетная схема для  определения 
напряж ений, возникаю щ их в сечении ры чага около м еста его 
закреп лени я к ступице по направлению  подачи бревна. По 
длине ры чаг принят к ак  стерж ень равного сопротивления. Н а ­
пряж ен ия, возникаю щ ие в сечении I— I, определяю тся по сле­
дую щ им  ф орм улам : 
д л я  ры чага круглого сечения.

. ^ О - 7 5 - K - V - . - E . d  Л0,p(L2-H2h2) у 2 к г
СЛ2’

д л я  ры чага квад р атн о го  сечения.

_ 0 , 7 5 _ К ; У - , - Е Ь  /  U 20,p(L2-f2h2) у CM'i'см̂ ’

д л я  ры чага прям оугольного сечения при Н: Ь =  6 — 12. 

_  0 ,7 5  • К  • V • у Е Ь  ,  /  . . / ь \ з  /сг
о,р (L2 +  h2) /■+С-) см̂ ’

где: V — скорость подачи бревна при обработке, см/сек;
Ф — угол поворота ры чага сам о р азво да  за  время р а з ­

вода в р ади ан ах ;

12 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Н аименование
парам етра

По направлению  
р азв о д а

По направлению  
подачи

Скорость вращ ения 
ротора

Скорость подачи 
ствола

Момент инерции о р ­
гана резания

Длина ры чага само- 
развода

Наличие колена у  р ы ­
чага:

а) круглого и к в а д ­
ратного сечения

б) плоского сечения

Скольжение лезвия 
рычага по торцу в 
процессе р азво да

Высота сечения ры ча­
га (по направлению  
развода)

Толщина сечения (по 
направлению  п о д а ­
чи) при неизменной 
высоте

ум еньш ает при 
мерно обратно про­
порционально 

не влияет

ум еньш ает

увеличивает при 
МО пропорциональ 
но

почти не влияет

сильно ум ен ь­
ш ает 

значительно у в е ­
личивает

при наличии
'скольжения лезвия 
несколько увеличи­
вает 

увеличивает про 
порционально сте 
пени V'2

увеличивает п р я ­
мо пропорциональ­
но

у м еньш ает п р я ­
мо пропорц. 

не влияет

увеличивает 
пропорционально 
степени 2

увеличивает

увеличивает

несколько ум ень­
ш ает

не влияет

у м еньш ает о б ­
ратно  пропорцио­
нально

К  — коэф ф ициент, учиты ваю щ ий врезание лезвия рычага 
в торец  бревна. У ры чагов с тупым лезвием он р а ­
вен 1; у  ры чагов с острым лезвием  и плоских —

0,75— 0,8 и 0,5— 0,6 — у ры чагов с круглым и прям о­
угольны м  сечением; 

h — расстоян ие от  точки контакта  лезвия с торцом брев­
на до оси вращ ен ия ры чага, см;

L — расчетная длина ры чага, см.

Н а  основании ф орм ул было установлено влияние парам ет­
ров станка и р азм еров  ры чага сам о р азво да  на его прочность 
(см. таб л и ц у ).

И з сказанного  м ож но сделать следую щ ие выводы.
1. Д л я  станков с м ассивны ми органам и резания нап р яж е­

ния в ры чаге сам о р азв о д а  по направлению  р азво да  значи­
тельно превы ш аю т н ап ряж ен и я  по направлению  подачи.

2. Н аиболее  эф ф ективно прям оугольное сечение ры чага с а ­
м о р азво д а  с отнош ением высоты (по направлению  р азвода) к 
толщ ине в пределах  4 —8. П лоский ры чаг не долж ен иметь 
колена в месте его закреп лени я к стуш щ е, так  как  прочность 
такого  ры чага резко  сниж ается.

3. Л езви е  ры чага д о л ж н о  п роскальзы вать  по торцу бревна в 
процессе р а зв о д а  на величину 0,1— 0,2 рад .

Эти вы воды  подтверж дены  длительны м  опытом эксп л у ата­
ции ры чагов сам о р азв о д а  на окорочных и сучкорезны х станках 
роторного типа.

Б . Т. С А М О Й Л О В  
С евН И И П

!1М !1М^А^аДЫ
У Д К  634.0.848:658.564

ЦЕННОЕ ПОСОБИЕ
к о м п л е к с н а я  м ехани зац ия и автом ати- 

зация  являю тся основными н а п р а в ­
лениями технического прогресса. Н ар яд у  
с другими отраслям и народного х о зя й ­
ства автом атизаци я за  последние годы 
начала проникать так ж е  и на предпри я­
тия лесозаготовительной пром ы ш ленно­
сти. П оэтом у вполне естествен тот ин­
терес, которы й проявляю т читатели к л и ­
тературе по этом у вопросу. В едущ ее м е­
сто в ней зан и м ает  двухтом ник Г. А. 
Вильке «Основы автом атики  и авто м а­
тизация производственны х процессов л е ­
сопромышленных предприятий». П ервы й 
том этой работы  вы ш ел в свет в 1962 г. 
а в 1964 г. выш ел второй том , в котором  
рассм атриваю тся вопросы конкретного 
применения автом атических устройств 
для управления производственны м и опе­
рациями лесопромы ш ленны х предприя­
тий

‘ См. рецензию  М. Д . Б авельского  и
А. А. С м ирнова, Учебное пособие по о с ­
новам автом атики, ж у р н ал  «Л есная 
промышленность», №  6, 1964 г.

- Г. А. Вильке, Основы автом атики  и 
автом атизация производственны х про­
цессов лесопромы ш ленны х предприятий. 
Ч асть II, М., И здательство  «Л есная 
промышленность», 1964 г., 386 стр.,
183 ил л.

В настояш ее вр ем я  в л есозаготовитель­
ной пром ы ш ленности производственны е 
операции автом атизирую тся  в первую  
очередь на ниж них скл ад ах  и лесопере­
валочны х б азах . Э тот участок  лесопро­
м ы ш ленного прои зводства  и р ассм атр и ­
вается , в основном, в о  втором  том е р а ­
боты.

Д остоинством  книги я в л яется  то, что в 
ней при вод ятся  общ ие принципы устрой­
ства автом атизированн ы х  установок  и 
методы  их расчетов.

В первой главе  кр атк о  р ассм атр и в ает ­
ся типовой технологический процесс ле- 
сопро.мыш ленного предприятия, в ы ясн я­
ю тся основны е объекты  автом атизаци и  
и ф орм улирую тся специфические требо­
вания, предъ являем ы е к управляю щ им  
устройствам . В то р ая  глава  посвящ ена пи­
таю щ им  устройствам  автом атических  л и ­
ний. В ней рассм атр и ваю тся  принципи­
альны е схемы и м етоды  расчетов у ст ­
ройств д л я  пош тучной и пачковой р а з ­
грузки, д л я  р азборки  пачек хлы стов и 
бревен. П р и во д ятся  схемы управления 
разгрузочны м и устройствам и (каб ельны ­
ми кран ам и, гидром анипуляторам и , ги д ­
роподъем никам и), а т ак ж е  расчеты , тео ­
ретически обосновы ваю щ ие оптим альны е 
п арам етры  фрикционны х разборщ иков 
пачек. В третьей главе  рассм .ахриваю тся 
буф ерны е м агазины .

Ч етвер тая  гл ав а  «А втом атизация р ас ­
кр яж евки  хлы стов» явл яется , пож алуй, 
основной частью  рецензируем ой книги и 
заним ает  около четверти ее общ его объ­
ема. Больш ое внимание, уделенное авто ­
ром этом у вопросу, вполне законно, так 
к ак  в этой области накоплен уж е  зн ачи­
тельный производственны й опыт. Значи­
тельное место в этой главе отведено а в ­
том атическом у программ-ированию р або­
ты  многопильных раскряж евочны х агре­
гатов. А грегаты  такого типа являю тся 
'наиболее производительны м и и широкое 
внедрение их в промы ш ленность за д е р ­
ж и вал о сь  до  сих пор, главны м  образом , 
и з-за  неразработанности  методов авто м а­
тического вы бора програм м ы  раскроя.

В ПЯТОЙ главе  подробно излагаю тся 
принципы автоном ны х устройств, сорти­
рую щ их древесину по раз.мерам; рас­
см атриваю тся  синхронно-следящ ие зап о ­
м инаю щ ие устройства непрерывного и 
импульсного действия; даю тся методы 
кодирования ком анд. П о всем этим во­
просам  приводятся  принципиальные схе­
мы и основные расчеты . Ш естая глава 
посвящ ена устройствам  д л я  автом атиче­
ского учета продукции.

В последней, седьмой главе «К ом ­
плексная авто м ати зац и я  основных про­
изводственны х процессов» р ассм атрива­
ю тся структурны е схемы основных авто ­
м атических линий на ниж них складах  ле ­
созаготовительны х предприятий и блок- 
схемы управляю щ их ими устройств. 
Здесь  ж е  излагаю тся основные методы 
повыш ения надеж ности  автоматических 
линий.

В рецензируемой книге дано  научное 
обобщ ение вопросов автом атизации  про­
изводственны х процессов в лесопромы ш ­
ленны х предприятиях . Здесь излагается 
не только  современное состояние этого 
вопроса, но нам ечаю тся и дальнейш ие 
перспективы . В этом больш ая заслуга  ав ­
тора. К нига написа 1га четким и ясным 
язы ком  и хорош о иллю стрирована.
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Имею тся в работе и некоторы е недо­
статки. Соверш енно не рассм отрена а в ­
том атизация таких  производствеины х 
операций, как  обр езка  сучьев, прои звод­
ство балансов и рудничной стойки, ш па- 
лопиление, производство технологической 
щепы и др. А ведь эти операции, как  о т ­
мечает и сам  автор, имеют значительное 
распространение в лесопромы ш ленны х 
предприятиях и в их автом атизации  н а ­
коплен у ж е  некоторый опыт. Н ед о стат ­

ком книги явл яется  так ж е  и то, что при­
веденны е в ней электрические схемы  вы ­
полнены не в соответствии с действую ­
щим в настоящ ее врем я ГОСТ.

К нига Г. А. В ильке допущ ена М ини­
стерством  высш его и среднего спец иаль­
ного о б р азо ван и я  Р С Ф С Р  в качестве 
учебного пособия д л я  лесотехнических 
высш их учебных заведений . М ож но с 
уверенностью  сказать , что она о к а ­
ж ет  больш ую  пом ощ ь в подготовке

вы сококвалиф ицированны х специали­
стов. К нига будет так ж е  весьма по­
лезна и для  инж енерно-технических ра­
ботников производственны х предприятий, 
сотрудников конструкторских бюро, на­
учно-исследовательских и проектных ор­
ганизаций, работаю щ их в области авто­
м атизации  технологических процессов 
лесозаготовительного  производства.

Доцент Б. Г. ЗА Л Е Г А Л Л Е Р

У Д К  625.7/8

ДОСАДНОЕ УПУЩЕНИЕ
р с ес о ю зн ы и  Заочны й Л есотехнический 
^ и н с т и т у т  вы пустил книгу Б . А. И л ьи ­

на «Теория проектирования лесовозны х 
дорог», часть 1 (Л ен инград , 1963 г.) — 
учебное пособие д л я  студентов лесоин­
ж енерного ф акультета.

В этой в цепом полезной книге невер­
но освещ ен вопрос о вы боре р у к о в о д я ­
щих подъем ов и спусков лесовозны х д о ­
рог. Н а практике это м ож ет привести к 
завыш ению  объем ов зем ляны х р абот  и 
стоимости строительства дорог.

Н а кривы х участках  пути поезд (ж е ­
лезнодорож ны й или автом обильны й) ис­
пы ты вает дополнительное сопротивление 
движ ению , величина которого при прои з­
водстве тяговы х расчетов обычно за м е ­
няется эквивалентны м  уклоном (!экв) и 
определяется по известны м эмпирическим 
форм улам. Ф ормула для  определения у к ­
лона трассирования (irp) имеет вид: 
■тр =  *р — йкв (все обозначения обычно 
приводятся в тысячных д олях  едини­
цы — Voo).

Расш иф ровы вая эту ф орм улу, Б . А. 
Ильин определяет ip как  «руководящ ий 
подъем (если трасса идет на подъем ) 
или расчетный спуск (соответственно на 
спусках в грузовом  направлени и)»  (стр. 
33). Д ал ее  автор пишет: « И з вы раж ен ия 
видно, что уклоном трассирования н азы ­
вается наибольш ая д оп ускаем ая  величи­
на уклона продольного проф иля на у ча­
стке трассы, определяем ая величиной ог­
раничиваю щ его уклона (руководящ его  
подъем а или м аксим ального расчетного 
спуска) за  вычетом величины эк в и в а ­
лентного уклона, учиты ваю щ его повы ­
шенное сопротивление движ ения  на 
кривых». Это утверж дение справедливо 
д л я  случая, когда трасса изы скиваем ой 
дороги ведется руководящ им  подъемом.

О днако при изы сканиях в местности с

пересеченным рельеф ом , когда, наприм ер, 
лесовозны е дороги проектирую тся до л и н ­
ными ходам и (т. е. их трассы  пр о кл ады ­
ваю т вдоль основны х направлений  рек и 
ручьев, протекаю щ их в пределах  лесо­
сырьевой б а зы ), грузовое направление 
вы возки со вп ад ает  с направлением  тече­
ния воды. С ледовательно , зд есь будут 
п р ео б л ад ать  спуски в грузовом  н ап р ав ­
лении, и за  уклон  трасси ровани я надо  
прини.мать макси.мальный спуск в гр у зо ­
вом направлении  iyp (уравновеш енны й 
ук л о н ), т. е. д о л ж н о  соблю даться у сло ­
вие: irp  =  iyp. В ы полняться это  условие 
д о л ж н о  во всех случаях , когда ограни чи­
ваю щ им  уклоном  трассы  я в л яется  пре­
дельны й спуск в грузовом  направлении.

Д ействительное, дополнительное сопро­
тивление движ ению  на кривы х участках  
пути при изы сканиях  и проектировании 
дорог с руководящ им и спускам и в гр у ­
зовом  направлении  становится к ак  бы д о ­
полнением к тормозны м  средствам  поез­
да . П оэтом у теоретически при определе­
нии уклона трасси ровани я его надо  при­
плю совы вать!' т. е. irp  =  iyp +  1экв) 
О днако, учи ты вая, что в порож нем  н а ­
правлении т о ж е  ведутся  определенны е 
хозяйственны е перевозки , следует за  р а с ­
четный уклон трасси ровани я в этих слу­
чаях  брать  предельны й спуск в грузовом  
направлении  (1тр=1 '}’р ) ,  условно при­
ним ая влияние дополнительного  сопро­
тивления равны м  нулю.

О том, насколько  серьезна недооценка 
отмеченных обстоятельств , говорит сле­
дую щ ий ф акт. П о «Техническим у к а з а ­
ниям по проектированию  лесо заго то ви ­
тельных предприятий» (Гипролестранс, 
1964), величина руководящ его  подъем а 
при совпадении с кривы ми радиусом  .ме­
нее 250 м д о л ж н а  бы ть ум еньш ена на 
20“/оо д л я  автодорог с переходны ми и

низш ими покры тиям и и на 10"/oo — для 
дорог с усоверш енствованны м и покры­
тиям и.

П оэтом у при изы сканиях лесовозных 
автодорог, когда трасса  проклады вается 
предельны.м спуском в грузовом направ­
лении со значительны м ее развитием  и, 
следовательно , с больш им количеством 
кривы х (в горных .местностях это проис­
ходит почти повсем естно), уклон трасси­
рован ия, по мнению Б. А. И льина, до л ­
ж ен сниж аться  на 10—20«/оо против м ак­
сим ально допустим ого спуска в грузо­
вом навравлении .

А ведь это неизбеж но приведет к з а ­
выш ению  объем а зем ляны х работ. Н ал и ­
цо п арадоксальное  явление: попытка уло­
ж и ть  на местности трассу  с  меньшим 
объем ом  зем ляны х работ, в связи  с не­
обходим остью  увеличить число углов по­
ворота и ум еяьш ить при этом уклон трас­
сирования, м ож ет свести на нет ож и дае­
мую экономию .

В «Технических указан иях  по проекти­
рованию  автом обильны х дорог лесозаго­
товительны х предприятий», р азр аб о тан ­
ных Гипролестрансом  в 1963 г., у казы ­
вается, что при совпадении с кривыми 
радиусом  менее 250 м долж ны  см ягчать­
ся руководящ ие подъемы  в грузовом н а ­
правлении; о спусках ж е  здесь, естест­
венно, не говорится.

С ледует отметить, что до сад н ая  неточ­
ность, о которой ш ла речь, пож алуй, 
единственная в учебнике Б. А. И льина. 
Э та книга представляет, по сущ еству, о д ­
ну из первых попыток в доступной форме 
и злож ить основные принципы и методы 
проектирования лесовозны х дорог и я в ­
л яется  хорош им учебны.м пособием для 
будущ их инж енеров лесного транспорта.

Ю. В. КИСЕЛЕВ.
Гипролестранс.
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гл. 'йлР/МоХогплЛ
П Р О М З Б О ^ ^ С Т Ъ Л

УДК 634.0.35:634.0.37

ОБ ОБМЕРЕ КРУГЛЫХ ЛЕСОМАТЕРИАЛОВ 
ПРИ СПЛОТКЕ И ПОГРУЗКЕ

Ф. Ф ОКИН
Управляющий трестом Волголесосплав

У же iMHoro лет научно-исследовательские инсти­
туты работают над автоматизацией обмера 

древесины. Д ля применения при раскряжевке 
хлыстов и выгрузке леса из воды продольными 
цепными бревнотасками создаются автокубатурни- 
ки с поштучным обмером бревен, а на сплотке 
и погрузке леса внедряют весовой или геометриче­
ский учет, при 'котором объем леса в ‘пучке, пачке 
или погруженном вагоне определяется путем обме­
ра целого пучка 'или обмером штабеля в вагоне. Од­
нако все эти работы проводятся в опытном порядке 
и еще не внедрены в практику.

В производственных же условиях досихпор оплот- 
ка лучка на машине обычно длится от 1,2 до 1,8 мин., 
а штучный обмер бревен в пучке продолжается
3—5 мин., поэтому ручной штучный обмер древеси­
ны тормозит рост производительности труда на 
сплаве.

Еще в навигацию 1951 г. Керчевский лесосплав­
ной рейд треста Камлесооплав применил геометри­
ческий опособ обмера древесины в пучках. Это поз­
волило одному рабочему обмерщику выполнять 
все замеры пучка и определять 'кубатуру за 20—30 
сек. Вдвое 'сократилась потребность в обмерщиках, 
у.меньшились 'простои сплоточных машин.

Для определения кубатуры пучка при объемном 
геометрическом обмере необходимо иметь коэффи­
циенты полнодревесности пучков, которые опреде­
ляются по формуле

т. W
B x H x L  

где: W — кубатура пучка, м ;̂
В — ширина пучка;
Н — вы'сота пучка;
L — длина пучка.

Кубатура пучка устанавливается на основе по­
штучного замера сплоченных в пучок бревен, а ши­
рина, высота и длина пучка определяются факти­
ческим замером после сплотки.

В результате натурных замеров, производивших­
ся Керчевским рейдом, определены средние значе­
ния коэффициента К для бревен разных сортимен­
тов и толщин и разработаны специальные вспомо­
гательные таблицы для определения объема 'спло­
ченного пуч'ка *.

Работниками Керчевокого рейда изготовлен 
«штангель»—приопособление для обмера пучков. Он 
состоит из двух поворотных крюков, которые вра­

щаются на осях, укрепленных на мосту сплоточной 
машины. «Штангель» п'озволяет отсчитывать на 
вертикальной шкале высоту пучка, а на горизон­
тальной шкале, расположенной на сплоточной ма­
шине, — ширину 'пучка с точностью до 5 ом.

По иному пути пошел СевНИИП, который раз­
работал установку для определения объема древе­
сины в пучках путем затопления и взвешивания 
пуч1ков бревен.

Опытный образец установки построен Май.мак- 
санской судоверфью Северо-Западного совнархоза 
по проекту СевНИИП и в 1963 г. испытан на Шипи- 
цинском рейде Котласской сплавконторы. (Описа­
ние установки и результаты ее испытаний даны в 
журнале «Лесная промышленность» № З за  1964 г.).

Средняя ошибка при определении объема пучка 
на запани Шипнцыно по сравнению с контрольным 
обмером по ГОСТ составила 2,85i®/o, а максималь­
ная — 6,9̂ Vo. В связи с недостаточной точностью об­
мера и малой производительностью эта установка, 
по-вид'имому, не имеет преимуществ перед геомет­
рическим обмерам пучков по способу, предложен­
ному Керчев'ским рейдом.

Используя опыт Керчевского рейда, рационали­
затор Т'ом'ского лесоперевалочного и деревообра­
батывающего комбината Е. А. Елясов предложил 
определять геометрическим способом и объем по­
груженной Б вагоны древесины.

Т а б л и ц а  j

* А. П. К алиновский «Геометрический обмер древесины », 
журнал «Л едная промы ш ;1енност 1)». №  7, 1961 г,

Н аи м ен о в ан и е

со р ти м ен то в

Д лин а,

м

Д иам етр ,

см

К о эф ф и ц и ­
ен т  полно­
д р е в е с н о ­

сти К

Р у д д о л г о т ь е  ................... 4 ,5 12— 14 0 ,5 6
« .............. 4 ,5 1 6 -  18 0 ,5 8
а .............. 4 ,5 2 0 - 2 2 0 ,6 2
« .............. 5 ,5 1 2 - 1 4 0 ,5 7
« .............. 5 .5 1 6 - 1 8 0 .6 0
« .............. 5 ,5 2 0 - 2 2 0 ,6 3
« ................... 6 ,5 1 2 - 1 4 0 ,5 8
« .............. 6 .5 1 6 - 1 8 0,61
« ................... 6 .5 2 0 - 2 2 0 ,6 4

С у д о с тр о й  ........................ 7 . 5 - 9 . 5 1 8 - 3 6 0 .6 8
Т ел егр аф н ы й  сто л б  . . 7 , 5 - 9 , 5 1 4 - 2 4 0 ,6 6
П и л о в о ч н и к  ........................ 4 .5 24 и вы ш е 0 ,6 2

« .................. 5 . 5 - 6 . 5 24 и вы ш е 0 ,7 0
С п и 'ю с и н а ........................ 5 .5 16 и выш е 0,61

« ....................... 6 .5 16 и выше 0 ,6 5
Д р о в ян о е  д о л го ть е  . . 4 ,5 всех толщ ин 0,f.9
Смец1аины е п о р о д ы  . . 5 , 5 - 6 , 5 « 0 ,6 3
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Работники Томского лесоперевалочного ком'би- 
ната установили с этой целью следующие средние 
значения коэффициентов полнодревесности (см. 
табл. 1).

Пиловочник хвойный от 14 до 24 'см и тарный 
кряж замеряются ло таблицам руддолготья.

Для обмера высоты штабеля леса, погруженного 
в 'вагоны, комбинатом изготовлен обмерный крюк, 
состоящий из двух реек, скрепленных между собой 
в одном конце под прямым углом. Длина реек
3,5 и 1,10 м. На более длинной рейке через каждые
5 ом нанесены деления. При из1мерении высоты 
штабеля леса, погруженного в 'вагон, длинную рей­
ку обмерного крюка прикладывают к  'вагону сбоку, 
а 'короткую — поверх 'груза (ом. рисунок).

В вагонах обмеряют отдельно ка'ждый шта!бель 
(когда грузятся в один ватон встык несколько ш та­
белей) с точностью до 5 см.

Геометрический учет древесины позволил высво­
бодить на комбинате значительную часть учетчиков- 
обмерщиков и дал тодовую экономию только на 
заработной 'плате учетчиков более 22 тыс. руб.

На Всероосийскам семинаре работнико'в лесопе­
ревалочных предприятий, состоявшемся в августе 
1964 г., сообщалось, что Томский лесоперевалочный 
комбинат всю древесину, отгружаемую в 'вагонах, 
обмеряет только геометрическим способом и это 
дает значительный экономический эффект.

На Перевол'окском лесоперевалочно'м ко'мбинате 
в 1962 г. применили геометрический обмер древеси­
ны, погруженной в вагоны. В 1964 'Г. после о'бработ-

ки м атер и ал ов  'побревенного и геометрического об­
мера 2634 вагонов, груженных 'рудничны'М долготь- 
ем и др уги м и  сор тим ентам и, были определены  сле­
дующие ко'Эффициенты полнодревесности (см. 
табл. 2).

Т а б л и ц а  2

С ортим ен ты
Д л и н а  

с о р ти м е н ­
т о в , м

T oj щ и н а , 

см

К оэф ф ици­
ент  полно­
д р е в ес н о ­

сти  К

Р у д д о л го т ь е  . . . . 4 , 5  п 6, 5 7 - 1 1 0 ,5 4 5
» . . . . <( 1 2 - 2 2 0.556
« . . . . <с 7 - 2 0 0 ,5 5 5

П и л о в о ч н и к  хвойны й « 14 и вы ш е 0,575
с м е ш а н ­

ны й ............................. « 0 ,5 7 8
С т р о й л ес  хвойны й . « « 0 ,575

« см епш пкы !! « « 0 ,5 6 0
« лиственны й « « 0 ,5 6 5

Д рова д о л г о т ь е  . . « « 0 ,5 2 0

Геометрический обмер леса в вагоне 
(Томский лесоперевалочны й ком бинат)

Мно'гие предприятия применяют ^мето'Д геометри­
ческого обмера. Трест Камлесосплав Западно- 
Уральского совнархоза, например, только за 1962— 
1963 и 1964 гг. обмерил геометрически.м способом 
13,75 млн. 'мз, в то'м числе за 1964 т. 4,8 млн. 1мз, а 
всего, начиная с 1951 г., около 40 млн. м'’.

В Волжский транзит в навигацию 1964 г. было 
отпра'влено с  р. Камы в плотах всего 7,2 млн. мз, 
из них гео'метрическим способом было заверено 
4,7 млн. м®, или 65,OVo объема леса, отправленного 
в плотах в транзит на Волгу.

В соответствии с О'собыми условиями поставки 
лесопродукции и стандартных домов, утвержден- 
ны'ми Госарбитражем при Совете Министров 
СССР, вся сплавная 'древесина окончательно сдает­
ся потребителям с обмером 'в процессе выгрузки 
леса на берег или путем 'проверки обмера в натуре 
от 5 до lO'Vfr сдаваемой партии древесины с распро­
странением результатов такой проверки на всю 
сдаваемую партию леса. Это позволило проверить 
точность геометрического обмера и применяемых 
предприятиями Ка'млесосплава 'коэффициентов 
полнодревесности и расчетных табл'иц объема пуч­
ков.

Проверка результатов внедрения геометрическо­
го обмера 'Круглого леса на сплаве и лесоперева­
лочных 'работах показа 1ла 1, что отклонения в объе­
ме, полученные в результате поштучного обмера по 
ГОСТ 2292-49 с определением кубатуры по ГОСТ 
2708-44, незначительны.

По данным Переволомского 'н Томского лесопере­
валочных ко'мбинатов, отклонения не превыша­
ют 2̂ !о.

На сдаточном участке Волгоградского рейда тре­
ста Волголесосплав получены следующие данные 
(см. табл. 3).

Данные 1962 и 1963 гг. свидетельствую-т, что 
установленные Кер^ев'оким рейдом коэффициенты 
полнодревесности !в целом точны. ,

Несколько иные результаты получены в 1964 г.
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Т а б л и ц а  3
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ч е с к о г о  о б м е ­

р а , тыс.

И З­
ЛИ П1-

ки
н е д о ­
с т а ч и

1962
1963
1964

124
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53
50
21
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4т
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Как ,видно из табл. 3, средний ироцеит недостачи 
составил 2,420/6. В то же в'ремя фактические откло­
нения, по данным обмера, колебались от 5,OS-Vo (из­
лишек) до 10,53**/o (недостача). Это явилось след­
ствием неправильного применения коэффициентов. 
Например, для пиловочника 1 обычного вместо коэф­
фициента 0,56. в отдельных пуч-ка^х трименялся 
коэффициент 0,58, что дает отклонение на 3,Э*/о; за ­
вышен коэффициент для отборного пиловочника — 
0,62, в то ;в1ремя, как  для столбов, отличающихся 
большей лря'м'изной, обеспечивающих более плот­
ную укладку бревен в тучке, применен коэффици­
ент 0,58.

Произвольное применение коэффициентов по>лно- 
древесности, в частности для руддолготья, объяс­
няется тем, что как коэффициенты, так и таблицы 
объемов круглых лесоматериалов по геометриче­
скому обмеру устанавливаются Керчевским сплав­
ным рейдом по его усмотрению и ни с кем не согла­
совываются.

Несмотря на это, геометрический способ дает бо­
лее точные результаты обмера, чем поштучный об- 
.мер, установленный ГОСТ, так как  он шроще и ов­
ладеть им нетрудно.

Для сравнения точности юпособов обмера Волго- 
лесооплав произвел проверку 'кубатуры при вы­
грузке леса из плотов, в которых кубатура пучков 
отфактуровывалась по ГОСТ 2292-49 путем побре- 
венного о'б.мера при оплотке леса. П'ри этом по 
3 плотам, сплоченным в Орлинско'м и Ново-Ильип- 
ском рейдах были выявлены отклонения в сторону 
излишка в раз'мере 5,1—6,9i®/o, по 8 плотам (,из Но- 
во-Ильинского, Козьмодемьянского, Сарапульского, 
Орлинского и Иньвенского рейдов) обнаружены не­
достачи в 4,0—З.б’/о, а по 2 плотам (из Обв'инского

Т а б л и ц а  4

Т ресты

О б ъ ем  п р о в е р е н ­
н о го  при  в ы гр у зк е  

л еса , тыс. м?

С р е д н я я  н ед о ­
с т а ч а , в %

в 1961 г. в 1963 г. в 1961 г. в 1963 г.

К ам лесосплав . .
К ирлес ...................
М арилес , . - .

26 70 ,3
47 8 .4
24 2 .5

2 2 08 .0
145,9
6 3 .7

0 ,8 5
0 ,9 4
0 ,9 0

0 .7 0
0 ,6 2

И Чусовского рейдов) недостачи составили 11,8 и

Таким образом, повторный обмер показал, что 
поштуч'ный обмер по ГОСТ дает большие отклоне­
ния, чем обмер ^геометрическим 'способом.

Сравним (в табл. 4) результаты сдачи древесины, 
'Сплоченной со 100*Vo штучным обмером (тресты 
Кирлес и Марилес) и с обмером по теометрическому 
способу (Камлесооплав).

Несмотря на широкое применение Камлесоопла- 
вом метода геометрического обмера леса, показа­
тели правильности обмера у него не отличаются от 
показателей других трестов.

Резкие отклонения при проверке обмера древеси­
ны, произведенного по ГОСТ 2292-49, путем поштуч­
ного замера закономерны и неизбежны. Рассмот­
рим следующий пример. Бревно хвойного пиловоч­
ника длиной 6,5 м имеет диаметр в  верхнем отрубе 
19 см. При первоначально.м обмере средний диаметр 
принят 18,9 см. По таблицам кубатура этого бревна 
npHHw.MaeTCH для толщины 18 см :и равна 0,21 м®. 
Если другой бракер при повторном обмере опреде­
лит средний диаметр 19,0 или 19,1 см, то кубатура 
бревна определится по толщине 20 см и будет рав­
на 0,26 м3. Из-за различия при обмере толщины 
бревна в 1 мм, разница в кубатуре составляет 
14,39/6.

Еще большее расхождение будет, если кубатуру 
бревна длиной 6,5 'м и толщиной 14 см определить 
до таблице круглых лесоматериалов, получаемых 
из вершинной части стволов: она будет равна
0,174 м* вместо 0,135 м* по другой таблице. Рас­
хождение составит 28,9?/о.

Бракер в поперечной щети на воде или в пачке, 
поднятой краном, не может определить средний 
диаметр каждого бревна с  точностью до 1 .м1м,^как 
и степень сбежистости, поэтому нельзя рассчиты­
вать на точное определение объема круглого леса, 
сплоченного в пучки, погруженного в вагоны или 
суда, при штучном обмере |бревен.

Очевидно, что при .поштучном обмере, проиэводи- 
Л1 0 .М по ГОСТ 2292-49, ошибок и отклонений гораз­
до больше, чем при геометрическом способе обмера. 
Неслучайно при перевозке круглого леса в судах у 
Томлеса, Камлесооплава и Волголесосплава, где 
древесина замеряется по ГОСТ путем побревенно- 
го обмера, недостачи древесины и рекламаций 5на- 
.чительно больше, чем при сдаче древесины в пло­
тах, сплоченной с геометрическим обмером.

Против применения (геометрического обмера 
1круглого леса приводят довод, что он не решает во ­
проса определения качества древесины. Но этот до- 
!вод неубедителен. В сплотку и погрузку древесина 
всегда поступает отсортированная, одного опреде­
ленного сортимента, а сортность невозможно пра­
вильно определить 'ни при геометрическом, ни при 
штучном обмере, так как  невозможно при сплотке 
или погрузке считать сучки у каждого бревна, заме­
рять трещины, искать синеву, считать количество 
додов короедов, их глубину и т. д. Необходимо оп­
ределять среднюю сортность или по плотбищу или 
по пггабелю.

Целесообразность применения геометрического 
обмера очевидна. Точность его была бы значитель­
но больше, если бы он был узаконен Комитетом
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стандартов, мер и измерительных приооров при 
Совете Министров СССР, а коэффициенты были бы 
твердо установлены и не менялись произвольно.

За прошедшие годы накоплен большой материал 
ло геометрическому обмеру круглого леса. Инсти­
тутам ЦНИИЛесосплава и ЦНИИМ Э следует 
уточнить применяюш,иеся для этого способа обме­
ра коэффициенты 'полноты (или 'плотности), соста­
вить новые таблицы отдельно для пучко 1в леса на 
воде, для леса 'погруженного в вагоны, уложенного 
в штабели и погруженного в  суда, и дать и.х на ут­
верждение Комитету стандартов.

Мы считаем, что коэффициенты, применяемые 
Камлесооплавом, в основном правильные, но необ­
ходимо их несколько понизить нри осадке пучков 
(М енее  1,2 м. Нам кажется также завышенным коэф­
фициент для стройлеса (0,56 'и 0,58) и отборного 
пиловочника (0,62). Недостаточно, на наш взгляд, 
одного коэффициента для всех толщин баланса.

Рассмотрение всех этих вопросов нельзя отрывать 
От задачи механизации обмера, которая такж е мо­
жет быть успешно решена именно на основе внед­
рения геометрического опособа. Дело — за наши'ми 
научно-исследовательскими институтами.

УДК 634.0.378.3:674,031.931.2 (282.252.1)

Плотовой сплав ясеня по р. Хор
в. в. И ВА НОВ, В. И. П А ТЯ К И Н , Б. П. П О Л Е Х И Н  
Ц Н И И Л есосплава

О громны лесные ресурсы Дальнего Восто'ка. 
Только в Хабаровском и Приморском краях 

запасы древесины составляют 10,7 ‘М л р д .  м*. Для 
удовлетворения растущих потребностей народного 
хозяйства в древесине, объем лесозаготовок здесь 
намечено увеличивать за счет более полного освое­
ния лесных массивов и вовлечения в эксплуатацию 
таких пород, как ясень, береза, лиственница и др.

В 1963— 1964 гг. ЦНИИЛесооплава провел иссле­
дования возможности молевого и плотового сплава 
ясеня по р. Хор Хабаровского края.

Лесные массивы сплавной зоны р. Хор ра'ополо- 
жены в районах, недоступных для освоения сухо- 
путАой вывозкой. Общая площадь сплавной зоны 
составляет 989 016 га, из них лесопокрытая — ̂
928 481 га. Из всего эксплуатационного запаса 
(146149 тыс. м3) на хвойные породы приходится 
61,7Р/о, а на лиственные — 38,3'®/i).

К молевому сплаву пригодно 54'>/() из общего з а ­
паса древесины оплавной зоны, а 405/0 — это хвой­
ная твердолиственная древесина, с высоким объем­
ным весом.

Возможность и продолжительность молевого 
сплава тех или иных пород леса, как известно, оце­
нивается их плавучестью и сроками сохранения при 
сплаве.

Результаты определения объемного веса древе­
сины ясеня в свежесрубленном состоянии приведе­
ны в табл. 1 (в кг/м®).
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Как видно из табл. 1, средний объемный вес ясе­
ня составляет 950 кг/'м*. При таком высоком объем­
ном весе уже при скатке неизбежны большие поте­
ри ,от утопа.

Д ля обеспечения необходимого запаса ■плавуче­
сти ясеня были 'исследованы воз1можности снижения 
его объемного веса путе.м сушки. Оказалось, что 
древесина ясеня плохо поддается как биологиче­
ской, так :и атмосферной сушке.

Специфические особенности строения древесины 
и аппарата, 'подающего воду в крону, низкая влаго- 
проводность коры .и отсутствие сообщаемости годо­
вых колец — все это причины низкой эффективности 
сушки ясеня. Так, при биологической сушке деревь­
ев 'после повала на лесосеке в течение 22 дней, объ­
емный вес снизился лишь на 2,5Р/о, а за 135 дней 
атмосферной сушки в рядовом шта'беле — на 7'’/о. 
В результате 'При сплаве уже через 30 дней утоп до­
стигает 20з/о. Следовательно, мюлевой сплав ясеня 
практически нецелесообразен.

В связи с  эти.м в 1964 г. ЦНИИЛесосплава иссле­
довал возможности сплава ясеня 'С хвойным при- 
плотом в пучковых плотах по р. Хор.

Условия буксировки плотов по р. Хор чрезвычай­
но сложные. Река в  пределах сплавной трассы от 
верхней границы до впадения 'р. М атай относится к 
типу горных рек IV категории, а ниже — к полу­
торным, тоже IV категории. Русло реки чрезвычай­
но разветвленное с низкими, во многих местах за ­
топляемыми берегами, с больши.м количеством кос, 
осередков, перекатов и т. п. Коэффициент развет- 
вленности равен 2,48, коэффициент извилистости— 
1,27. Наличие множества проток и 'стариц говорит
об изменчивости 'русла. Скорости течения колеблют­
ся от 1,5 м/сек на плесах до 3,0 .м/сек на перекатах, 
глубины 'изменяются от 1—3 м на плесах до 0,5 —
1,5 м на перекатах.

По устроенности сплавных путей к группе «Б» 
,была отнесена часть реки от 38 до 146 км. Вся 
остальная часть магистрального пути неустроена.

Уровень р. Хор зависит от климатических условий 
района, Ти'пичнь!.'! для навигационного периода яв-
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Рис. 1. Схема речного плота 
ЦНИИЛесосплава

Разрез I-I

РазрезШ-Ш

Узел А

ляется прохождение четырех паводков дождевого 
происхождения — весенне-летнего, двух летних н 
осеннего. Продолжительность подъема и 'опада во­
ды за  'время 'паво1Дка в среднем составляет 25—30 
суток.

Буксировка плотов в меженний период затрудне­
на. В среднем за навигацию буксировка плотов с 
осадкой до 1,0 м возможна в течение 100 суток.

За последние годы оплав ясеня по р. Хор прово­
дился в незначительных объемах в плотах из плос­
ких сплоточных единиц — однорядных плиток.

Однорядные пл'итки объемом 9— 10 м  ̂ оплачива­
лись под кл'ин из 18—20 бревен ясеня с стриплотом 
трех бревен кедра — по одно'му бревну по краям 
и одно в середине. Сплотка производилась вручную: 
зимой — на льду, а летом — на воде.

Плот объемом 80— 100 мз формируется из 8— 10 
плиток. Плитки в плоту соединяются тросом диа­
метром 16— 18 мм, путем ошлатовки за 2—4 борто­
вых бревна каждой плитки. Концы тросов заделы­
ваются на последней плитке 'и за них зачаливается 
цепь-волокуша длиной 20 .м. Буксировка плотов 
производится винтовы.ми 1катерами Т-63 и К-21.

К сожалению, плот описанной конструкции имеет 
ряд недостатков « не годится для сплава ясеня в 
больших объемах. Основной недостаток такого пло­
та — слишком низкий коэффициент полнодревес- 
ности.

Неэффективно используются при этом и катера 
мощностью 150 л. с., а менее мощные катера для 
буксировки плотор по р. Хор непригодны.

Буксировка плотов ма­
лого объема с верховьев 
р. Хор экономически не­
целесообразна. При уве­
личении же объема плота 
до 200 м», он будет иметь 
длину 100— 120 м, что 
ухудшит его управляе­
мость. Недостаточна
прочность креплений пло­
та. К тому же изготовле­
ние плоских сплоточных 
единиц плохо поддается 
механизации, а ручная 
сплотка чрезвычайно тру­
доемка.

Учитывая недостатки 
существующих типов пло­
тов из однорядных пли­
ток, ЦНИИЛесооплава 
предложил конструкцию 
плота из пучков объемом 
по 5 м* и осадкой не бо­
лее 1 м.

Техническая характеристика плота
Д л и н а, м .................................................................................................42,5
Ш ирина, м .............................................................................................  12,0
О сад ка, м .............................................................................................  1,0
О бъем , м 3 .............................................................................................  240,0
Р асх о д  т а к е л а ж а  на 1 м» леса, кг

ф о р м и р о во ч н о го ...........................................................................  2,4
с п л о т о ч н о г о .................................................................................. 0,4
т о р м о з н о г о ................................................................................. 3,12

Речной плот ЦН ИИ Лесосплава, размером 
42,5X12X1 м п объемом около 240 м^,, форми­
руется из 6—7 рядов ПуЧ1КОВ, по В.ОС0МЬ пучков в 
каждо'М  ряду (см. рис. 1). В каждый пучок, кроме 
бревен ясеня, укладывается 25—30iVo хвойного при- 
плота. Бревна в пучках обвязываются 6-миллимет­
ровой про<волокой 1 в двух местах на расстоянии
1,5 .м от концов пучка. На бортовые пучки плота на­
кладываются бортовые леж 1 ги 2 из трос» диа.мет- 
ром 18,5 мм, с коуша 1Ми 3 на обоих концах. Каждый 
бортовой пучок крепится к лежням дву.мя бортком- 
ллектами 4 при помощи пластинчатых сжимов 5. 
В поперечном направлении каждый ряд пучков кре­
пится поперечным счалом 6, который прокладын 
вается посередине ряда «восьмеркой», захватывая 
каждый пучок.

Борткомплекты и поперечные счалы состоят из 
троса Q  12,5 мм с на1дстав 1кой из длиннозвенной 
цепи с одной стороны и рычажным замкам — с дру­
гой.

На первый ряд головной и последний ряд хвосто­
вой частей плота кладут брустверы 7, к которьим 
борткомплектами крепятся все пучки этих рядов.
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к  коушам бортовых лежней толовной части пло­
та при помощи соединительных ско'б 8 крепятся 
вожжевые — тро<сы диаметром 18,5 ‘М'М .и длиной 
8 м € коушами на 'концах. Буксирный канат катера 
присоединяется к другим 'концам вожжевых лооред- 
ством скобы.

Для повышения управляемости при буксировке 
длот снабжен цепью-'воло'кушей 9, которая при- 
(крепляется к лежням при помощи двух растяжек 
J0 и шеймы И (ИЗ 1 8 , 5 - м и л л и м е т 1 р а в о г о  троса дли­
ной 8— 10 м. Перед началом буисиравки волокушу 
сбрасывают с плота.

Сравнительная 'себестоимость изготовления, 
удельный 'расход сплоточного, формировочного и 
тормозного такелажа, а также стоимость такелаж а 
плоского и пучкового плотов приведены в табл. 2.

Т а б л и ц а  2
Рис. 2. Сплав ясеня по р. Хор

К о н стр з 'кц и я  п лота

Н а и м е н о в ан и е  п о к азател ей из о д н о ­
р я д н ы х  
плиток

из п у ч ­
ко в

О бъем  п л о т а , ...................................... 100 240

С ебесто и м о сть  и зго т о в л е н и я  в руб. 
на I м 3 ........................................................  0 ,3 9  0 ,1 8

С тоим ость т а к е л а ж а  в руб . на 1 м’ 
с учето м  к о эф ф и ц и ен та  о б о р а ч и ­
ваем о сти , р а в н о го  2,5 .......................  0 ,2 5  0 ,1 4

У дельны й р а с х о д  т а к е л а ж а  в кг/мв;
с п л о т о ч н о г о ..........................................  0 ,9 2  0 ,4 0
ф о р м и р о в о ч н о г о .................................  3 ,0 0  2 ,4 0
т о р м о з н о г о ........................................... 5 ,7 9  З Л 2

П р и м е ч а н и е :
Р а с ч е т  со ставл ен  на о сн ове  .В р ем е н н ы х  норм  вы работки  

и р асц ен ок  на с п л о тк у  ясеня*  по 2 -м у  сп л ав н о м у  у ч астк у  
Х орской сплавной  конторы .

Слёдует отметить, что сравнительно высокий 
удельный расход такелажа объясняется небольшим 
объемом плота — 240 м®, а также повышенными 
требованиями к надежности креплений.

Применение плотов конструкции ЦНИИЛесо- 
сплава взамен существующих однорядных плотов 
позволит увеличить объем сплава я!сеня и других 
ценных пород в 2,5 раза.

В HaBHranHro 1964 г. 'была проведена опытная 
буксировка плотов 'конструкции ЦНИИЛесосплава 
(см. рис. 2). Буисиров'ка производилась ка'тером 
Т-63 со 172 до 40 IKM от устья 'р. Хор.

Всего за навигацию было сформировано три пло­
та. Характеристика опытных плотов приведена в 
табл. 3.

Т а б л и ц а  3

С
"c

g

О бъе.м , м* К о л и ч еств о  пу ч ко в Р а з м е р ы  п л о та , м

в сего

в том числе

в се го
= о 
ч  ч с
о Ш ссс 33 н

3 2 ”
о к  § 
с  а . с

«в
S
«=;
«=С

5
о,
э

са'X
соО
О

ясень к ед р

1 156 97 59 30 5 6 35 11 1
2 206 142 64 40 5 8 38 12 I
3 159 118 41 35 5 7 36 11 1

О п л о т к а  б р е в е н  в  п у ч к и  п р о и з1 В О Д и л ас ь  н а  б е р е г у  
т р а к т о р о м  ТДТ-60 п р и  п о м о щ и  т р о с о в о й  п е т л и .

Буксировка первого плота проходила -при гори­
зонтах воды, соответствовавших среднему навига- 
дионному уровню. Плот |бьгл доставлен в конечный 
пункт через 13 часов, т. е. средняя скорость букси,- 
ров'ки составила 10 км/час. В овремя буксировки по 
реке шел интенсивный молевой оплав, но это не ме­
шало движению плота.

Бу 1кси1ров1ка второго плота проходила при отмет­
ках горизонта воды, соответствующих паводковым. 
Река, как и при первой буксировке, не была подго­
товлена к  плотовому сплаву. В русле имелось боль­
шое количество -карчей. При движении плота было 
две остановки. На 157 км от устья плот нанесло на 
остановившуюся карчу, пр'ишлось снимать его по 
ч'астям и затем произвести переформирование.

Вторая остановка произошла из-за неисправности 
катера — при движении у него было сорвано ведо­
мое перо правого руля. В результате, плот шел с 
пониженной управляемостью и на 62 км от устья 
его нанесло 'бортом на оголовок острова. При этом 
иучки первых двух рядов были сжаты, и весь плот 
деформировался. Однако после снятия с острова 
пучки заняли первоначальное положение и никаких 
нарушений (в креплениях плота обнаружено не было.

Обе задержки были случайными. При буксиров 1ке 
плот прошел через три карчи, застрявш'ие на фарва­
тере реки, но никаких повреждений это не вызвапо.

Необходимо отметить, что ко.маада катера не име­
ла  опыта буксировки плотов такого типа.

Буксиров 1ку третьего плота предполагалось прове­
сти при более низких горизонтах. Однако в связи с 
задержкой вывоз 1ки древесины, формирование плота 
затянулась до конца октября. К этому времени ус- 
танов 1 Глись такие уровни воды, П'ри которых букси­
ровка оказашась практически невозможной.

Результаты буксировки двух плОтов покаеали, что 
плот конструкции ЦНИИЛесосплава легко управ­
ляем, достаточно ycTo1i4>HB и хорошо вписывается в 
кривые судового хода. Пучковый плот отличается 
большой прочностью, что я'вляется необходи.мым 
условием 'при буксиро'вке по горным и полугорньгм 
рекам. Для буксировки плотов по р. Хор вполне при­
годны катера мощностью 150 л. с.

Для дальнейшей буксировки от устья р. Хор по

20 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



pp. Уссури и Амуру возможно соединение несколь­
ких плотов описанной конструкции в 'качестве гото­
вых секций, 'В более крупные плоты.

При формировании ^крупных ‘плотов тормозной 
такелаж снимается и ллот оборудуется необходн- 
мыат аигнапами и -приспособлениями, сагласно п р а ­
вилам плава'ния по внутренним водным путям 
СССР.

Итак, сплав ясеня ‘Плотами в условиях р. Хор тех­
нически возможен. Для оценки экопомическон эф ­
фективности сплава ясеня и других ценны'х пород в

пучковых плотах по р. Хор Дашьневосточный фи­
лиал Гипролестранса сопоставил различные вариан­
ты транспортировки древесины. Было установлено, 
что ш л ав  ясеня в плотах конструкции ЦНИИЛесо- 
оплава экономически выгоден.

В 1965 г. ЦН ИИ Лесосплава намечает оказать 
техническую помощь Хабаровскому совнархозу по 
организации ллотового сплава ясеня в объеме 
10 тыс. м3 по р. Хор, а такж е исследовать воз.мо(ж- 
ности у1 величения габаритав стучковото плота и ус­
тановить его оптимальный объем.

<$>

У Д К  634.0.375.11

ВТУ на рубках промежуточного пользования
D  Мукачевско 1м лесокомбинате треста Закарпат- 
D  лес на рубках промежуточного пользов'ания 

внедрена воздушио-т 1 релевочная установка с карет­
кой конструкцтти т. Гощука. Каретка изготовлена 
Тересвянскимн ЦРММ. У нас она при.меняется на 
спуске леса с гор подвесным способом при проведе­
нии рубок ухода, в основном — на прореживании.

Установка в целом схожа с ВТУ-3. Изменены 
только каретка и CTOnoip. Приводом служит лебед­
ка Л-70.

Передвижение каретки по несущему тро(су 1 (см. 
рис. 1) в грузово.м направлении вниз под уклон про­
исходит за счет гравитационной силы! тяги, а вверх 
на подъем в холостом направлении — за счет силы 
тягй, передаваемой каретке от приводной лебедки 
Л-70 через тяговый трос 2. Он имеет в конце у к а ­
ретки две грузовые ветви 3, которые соединяются с 
тяговым тросом узлом 4. Грузовые ветви 3 тягового 
троса, огибая направляющие |ролики 5, свободно 
проходят сквозь продольные сквозные прорези в 
штанге 6. Н а конце они имеют по одному прицепно- 
.му устройству с чекерами.

Вверху на лесосеке у места ирицепки груза карет­
ка находится в зацеплении со стопором 7, закреп­
ленным на несущем тросе. Оцепление каретки со сто­
пором происходит в момент их соприкосновения.

Упираясь в шарнирный коленчатый рычаг 8, карет­
ка поднимает вверх противовес 9 зубчатого пружи­
нящего зам ка 10, последний сцепляется с зубом 11 
штанги 6 и стопорит каретку на несущем тросе.

При опускании грузовых ветвей троса вместе с 
прицепным устройством на землю тяговый трос раз­
матывается с освобожденного барабана лебедки. В 
это время штанга находится в правом крайнем то- 
ложении, возвратная пружина 12 сжата, а рычаг 
замка 13 заходит за  упор зам ка 14 на штанге.

Пачку бревен захватывают в двух местах два чо- 
кера. Концы чекеров надеваются соответственио на 
откидные крюки прицепного устройства. Замкнутое 
положение крюков 15 фиксируется шарнирными 
кольцами 16.

Когда тяговый трос лоднимает лач-ку бревен к  ка­
ретке, стопорные кольца 17 заходят в выемки в ще­
ках каретки, а трубка 18, надетая на одну из грузо­
вых ветвей троса, переместившись вместе с тросом 
сквозь прорезь штанги, упирается торцом в рычаг 
зам ка 13 (через прорезь зам 1ка установленных раз­
меров трос проходит, а трубка, имея большее попе­
речное сечение, пройти не может) и выводит его из 
зацепления с упором замка 14. При этом штанга под 
действием возвратной пружины 12 переходит в ле­
вое крайнее положение, а приваренные к ней захва­

ты 19 проходят сквозь стопор-
7  ные кольца 17 и фиксируют

груз в подвешенном состоянии.
Под воздействием возврат­

ной пружины 12 штанга выхо­
дит из зацепления со стопором 
7, после чего каретка с подве­
шенным грузом может пере­
двигаться вниз по несущему 
тросу. Скорость спуска карет­
ки при разматывании тягового 
троса регулируется тормозом 
барабана лебедки.

У места разгрузки (рис. 2) 
каретка буфером 20 ударяет­
ся о торец отбойного бревна 
21, подвешенного на несущем 
тросе. Ш танга при этом пере­
мещается вправо и стопорится
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Рис. 2. Каретка Гощука с грузом и отбойное бревно у места 
разгрузки

рычагом замка 13, а грузовые ветви троса вместе 
с грузом, выйдя из зацепления с захватами 19 
штанги, опускаются на землю.

Во время перемещения пачки бревен вместе с 
прицепным устройство.м вниз шарнирные кольца 16 
лри помощи тросиков 22 освобождают откидные 
крюки 15. Они открываются и проиоходит саморас- 
чокеровка пачки.

По мере надобно1Сти стопор переставляется на 
любое новое место логрузки древесины.

Каретка конструкции Гощука обеспечивает на­
правленный ш уок бревен. Это сводит ширину трас­
сы под ВТУ до 3—4 м в зависимости от развития 
крон, что особенно важно в молодых насаждениях. 
Изготовить каретку нетрудно в ремонтно-механиче­
ских мастерских лесопромышленных предприятий.

В Мукачевском лесоко^мбинате в урочище Синяк, 
где производится прореживаиие лесонасаждения, 
воздушно-трелевочной установкой с кареткой кон­
струкции Гощука уже разработано три лесосеки. 
Подвесным способом здесь спущено 8720 .м̂  мало­
мерной древесины в среднем на расстояние 1,2 км. 
Длина установок — 1600, 1400, 1060 м. Общая
площадь лесосек 182,5 га, ликвидный запас 47,7 м̂  
на 1 га, средний объем хльгста 0,09 м*.

Сменная производительность на установку соста­
вила в среднем 24 м ,̂ а в отдельные дни достигала 
30—32 'м*. На установке работают 4 человека: ле­
бедчик, два прицепщика и отцепщик. На монтаж 
одной установки при длине трассы 1200— 1400 м и
4—5 промежуточных опорах затрачивается 40 чел.- 
дней.

Подобная установка с  успехом может быть при­
менена такж е на рубках главного пользования и на 
других лесосечных работах.

Канд. техн. наук Т. М. Ш КИРЯ. Инженер Ф. И. БИЦКО  
Львовский лесотехнический Мукачевский лесокомбинат 

институт

У Д К  634.0.221.02

ЭФФЕКТИВНОСТЬ 
ДЛИТЕЛЬНО-ПОСТЕПЕННЫХ РУБОК
Н. Ф. П Е Т РО В
Институт леса и древесины СО АН СССР

D  лесах Сибири встречается много р азн овозрастн ы х  дре- 
востоев, в которы х м олоды е, средневозрастны е и приспе­

вающ ие деревья по числу стволов составляю т 60—80%  от 
общ его количества, а по зап асу  на их долю  приходится лиш ь 
1 0 -3 0 % .

Применительно к особенностям  таких лесов в И нституте 
леса и древесины СО АИ С С С Р р азр аб о тан  новый вари ан т 
двухприемных рубок —  длительно-постепенны й *, когда  в 
первый прием вы рубаю т только  спелые и перестойны е д е ­
ревья. И нтенсивность рубки по зап асу  — 70—80% . В торой 
прием проводится через 30—40 лет, после того, к ак  о с та в ­
ленные на корню  м олоды е деревья  достигли во зр аста  спело­
сти.

Опытные рубки в производственны х условиях в сосняках  
О на-Чунского и О синовского леспром хозов К расноярского  
совнархоза вы явили эф ф ективность длительно-постепенны х р у ­
бок в сравнении со сплош ными. О дноврем енно были у стан о в­
лены и отработаны  основны е приемы организации  технологи ­
ческого процесса по всем ф азам  лесосечны х работ.

И з сущ ествую щ их м етодов трелевки древесины  при д л и тель­

* См. ж у р н ал  «Л есная промы ш ленность» №  8 за  1962 г.

но-постепенных рубках  наиболее приемлем способ транспор­
тировки деревьев  или хлы стов за  верш ины, путем сбора пачки 
в процессе ее ф орм ирования в продольно-осевом  направле­
нии стволов.

Р або ты  проводились по следую щ им технологическим схе­
мам:

1) при длительно-постепенны х рубках: разр аб о тка  лесосеки 
узким и пасекам и  ш ириной 26— 30 м в зависим ости от высоты 
древостоя. Н ап р авлен н ая  вал ка  деревьев  бензиномоторной пи­
лой «Д р у ж ба»  верш инам и в сторону трелевки в р азвал  одно­
временно на д в а  пасечных волока. Н а пасеке грубая обруб­
ка — «остриж ка»  сучьев. О чистка лесосек проводилась одн о­
врем енно с трелевкой путем подбрасы вания порубочных 
остатков, л еж ащ и х  за  пределам и  волоков, на трелевочны е во­
локи под гусеницы тр акто р а. Н а верхнем складе  хлысты гру­
зились на лесовозны й автом обиль крупнопакетной установкой 
тем ж е  трелевочны м  трактором . С остав бригады : вальщ ик, по­
мощ ник вальщ ика (он ж е  обрубщ ик сучьев), тракторист и чо- 
керовщ ик.

2) при сплош ны х рубках : вал ка  деревьев  одним вальщ иком. 
Т релевка  деревьев  с кронам и за  комли. О чистка вырубки от 
порубочны х о статков  путем сбора и сж игания  их в кучах. 
К рупн опакетн ая погрузка. С остав бригады : вальщ ик, т р а к ­
торист, чокеровщ ик.
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Таблица 1

О
к  S\0 =4о «о

II
Т ип л ес а CQсзНс->

ОU

нон
Sя
о

PQ

ОXп
ос

£ ^ ^  о  а; о 
Си 3и  S

Н а л и ч и е  
д е р е в ь е в  

д о  р у б к и

ш т . м ’

65 6 .0 3 9 8 ,0

9 0 9 ,0 28 8 ,0

64 0 ,0 207 ,0

В ы рублено  
при первом  

приеме

ш т.
/о

О ставл ен о  
на корню

ш т.

■%
м’
%

21 6,6

4 ,1

1,0

С осняк-

б р у с н и ч н и к
юс III

IV

IV

0 .9

0 ,9

0 .7

2 5 ,2

18 ,6

17 ,7

300 276 353 122

4 5 ,7 6 9 .0 54.-3 3 1 ,0

394 214 515 74

4 3 ,5 7 4 ,0 56 .5 2 6 ,0

350 181 29Э 26

5 5 ,0 8 7 ,5 4 5 ,0 12,5

В табл. 1 приводится таксаци онная  характеристика  всех 
участков, на которы х были проведены  опы тно-производствен­
ные рубки, а т ак ж е  число стволов и зап ас  вы рубленной ч а ­
сти древостоя за  первый прием (в переводе на 1 г а ) . Эти д р е ­
востой разновозрастны е и в первый прием подвергались р у б ­
ке деревья старш его поколения диам етром  свы ш е 20— 24 см. 
В сосняках-брусничниках на корню  оставал о сь  лиш ь 2— 4"/о 
деревьев, возраст которы х превы ш ал во зраст  спелости.

Н а опы тно-производственны х участках , в зависим ости от 
структуры  древостоев, интенсивность рубки в первый прием 
составила по зап асу  69,0— 87,5«/о, а по числу стволов —  43,5— 
55,0%.

Н а участках  после рубки сохранилось 73,8— 81,0%  ж и зн е ­
способного подроста главной породы.

При изучении эффеня-ивности длительно-постепенны х рубок 
в основном определялись показатели  производительности  тр у ­
да и трудоем кость лесосечных р абот  отдельно по операциям , 
исходя из ф отохроном етраж ны х наблю дений.

Эти данны е сравнивались с результатом , полученным при 
сплошных рубках, проведенны х там  ж е. Л есосечны е работы  вы ­
полнялись одной н той ж е  бригадой на базе  трелевочного т р а к ­
тора ТДТ-75.

Расчет экономической эф ф ективности  от перехода со сплош ­
ных на длительно-постепенны е рубки проводился только по л е ­
сосечным работам  с учетом изменений р асходов  по основной и 
дополнительной зар п л атам  с начислениям и на соцстрах и соци 
ально-бы товые расходы  и за тр а т  на содерж ание валочны х и 
трелевочных м еханизмов.

При обоих вар и ан тах  рубки были учтены изменения з а ­
трат по проводимым на нижнем складе  операциям , о тн о ся­
щимся к обрубке сучьев и очистке лесосек, в частности, при 
сплошных рубках  — обрубка, сбор и сж игание  сучьев, при 
длительно-постепенны х рубках  — дооб рубка, сбор и с ж и га ­
ние сучьев.

П оказатели  экономической эф ф ективности  перехода на д л и ­
тельно-постепенные рубки приведены  в табл . 2 (в расчете на 
1000 м^).

Расчеты  показы ваю т, что при переходе в идентичных дре- 
востоях на длительно-постепенны е рубки трудоем кость л есо ­
сечных работ сниж ается  на 25.7"/о, ком плексная вы работка  на 
одного рабочего повы ш ается на 34% , а себестоим ость 1 м^ 
уменьш ается на С умма условной экономии на 1000 м^
заготовленной древесины  составляет  166 руб.

Одним из главны х ф акторов, определяю щ их увеличение про­
изводительности труда на всех ф а за х  лесозаготовительного  
процесса при длительно-постепенны х рубках , явл яется  резкое 
возрастание среднего объем а хлы ста вы рубаем ой части д р е ­
востоя, а следовательно, и вы ход более крупном ерны х со р ­
тиментов. Н апример, на пробной площ ади средний объем

повы сился с 0,61 до  0,93 м^. Н а  лесосечных работах  большей 
производительности  способствует значительное увеличение 
рейсовой нагрузки  на трелевочны й механизм . З а  счет о став ­
ления на корню  тонком ерны х деревьев  диам етром  ниже 20— 
24 см значительно в о зр астает  производительность труда.

К ром е того, сокращ аю тся до минимума потери древесины. 
О бычно при СПЛО.ШНЫХ рубках  зн ачительная часть вы руб­
ленны х тонком ерны х деревьев  терялась  в ходе трелевки и 
вы возки. П ри длительно-постепенны х рубках  этого не будет, 
потом у что все тонком ерны е деревья  остаю тся на корню. В ы ­
ход  ж е крупном ерной деловой древесины  будет увеличивать­
ся, т ак  как  не нуж но оставлять  семенники.

Т а б л и ц а  2

П о к а за те л и
С п л о ш ­

ны е
рубки

Д л и тельн о - 
п о степ ен ­

ны е рубки

О б щ и е  за тр а т ы  т р у д а  в чел .-д н ях  .
В ы работка на ч ел .-д ен ь , м'®...................
О с н о в н а я  и д о п о л н и т ел ь н ая  з а р ­

п л а т а  рабочи х , р у б . к о п ....................
С о д е р ж а н и е  м ехани зм ов  и м аш ин , 

руб . к о п .................................................... .....

7 8 ,3
12 ,8

4 3 0 - 1 0

2 1 5 - 4 0

5 8 .2
17.2

3 2 2 - 2 0

1 5 6 -7 0

И то го  з а т р а т  . . 6 4 5 - 5 0 4 7 8 - 9 0

С еб есто и м о сть  I м ’, к о п ................... 0 -  65 0 - 4 9

Н епосредственное примы кание лесосек сократит протяж ен­
ность одноврем енно эксплуатируем ы х путей лесотранспорта, 
с о зд аст  услови я д л я  равном ерного использования кап итало­
влож ений на строительство  дорог, д л я  организации компактно 
располож енны х м астерских участков и т. д. Это приведет к 
сниж ению  тр у д о за тр а т  на строительство дорог, подготовитель­
ные и вспом огательны е работы , а в конечном счете к увеличе­
нию ком плексной вы работки  па этих работах .

Е сли к том у  ж е  учесть повыш ение продуктивности древо­
стоя, сокращ ение срока вы ращ ивания леса, уменьш ение тру­
д о за т р а т  на лесовозобновление, то эконом ическая эф ф ектив­
ность длительно-постепенны х рубок будет бесспорной.
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Т Р О И Т Е Л Ь С Т Б О
У Д К  625.731 ;330.115

Механизация расчета оптимальных отметок красной линии проектируемых дорог

г. А. БО Р И С О В , О. М. Л А И Х И Н Е Н  
К арН И И Л П Х

П ри проектировании лесовозны х дорог много времени и 
средств требует подсчет объем ов зем ляны х работ. О бы ч­

но проектировщ ик просчиты вает только один или незначи­
тельное число вариантов красной линии проектируем ой д о р о ­
ги и в результате выбранный объем зем ляны х работ нередко 
о казы вается больш е оптимального.

Применение вы сокоскоростны х циф ровы х вы числительных 
маш ин (Ц В М ) д аст  возм ож ность резко ускорить подсчеты  и, 
просчитав больш ое число вари ан тов красной  линии дороги, 
вы брать действительно наименьш ий возм ож ны й объем  зе м ­
ляных работ.

В К арельском  научно-исследовательском  институте лесной 
промышленности и лесного хозяй ства  д л я  Ц В М  «М инск-1» 
разработана  програм м а расчета оптим альны х отм еток к р ас ­
ной линии проектируем ы х дорог. По этой програм м е п р о ­
считы вается суммарны й объем зем ляны х р абот  начального 
варианта, определяем ы й координатам и точек перегиба к р а с ­
ной линии. П осле этого дел ается  пробный расчет на изм ене­
ние отметки первой точки перегиба на величину ш ага Ду и 
снова просчиты вается суммарны й объем. Если он о к азал ся  
лучш е наименьш его преды дущ его, то изм еняю т отметки пер­
вой точки. Если суммарны й объем  о к азал с я  больш е наим ень­
шего преды дущ его, то изменение отметки первой точки п р о ­
изводится в противополож ную  сторону и повторяется  расчет 
суммарного объема. С отм еткам и второй и последую щ их т о ­
чек вы полняю тся те ж е операции.

К огда изменяется отм етка последней точки перегиба, шаг 
изменения отм еток ум еньш ается в д в а  р аза . О бходы  точек пе­
региба прекращ аю тся, когда  величина ш ага  изменения о тм е­
ток достигнет столь м алой величины, что ею м ож но п р е­
небречь, например, 1 см. Полученный наименьш ий объем  с 
точностью, соответствую щ ей наим еньш ем у ш агу  изменения 
отметок, соответствует оптим альном у. Р езу л ьтаты  расчета 
(объемы, отметки, пикеты и плюсы) вы водятся  на печать.

З а  начальны й вариант красной линии приним ается вариант, 
предлож енны й проектировщ иком, или вариант, определяем ы й 
координатам и точек черной линии, расстояние м еж ду  к о то ­
рыми равно величине ш ага проектирования.

Д л я  того, чтобы оптим альны й продольны й проф иль дороги, 
рассчитанный на Ц В М , соответствовал  норм ам  и техническим 
условиям на проектирование, програм м а после пробного и з ­
менения отметок красной линии учиты вает ограничения по 
предельному руководящ ем у уклону и м инимальны м отм еткам  
земляного полотна и не р азр еш ает  изменения отм еток, если 
эти ограничения не вы держ иваю тся. М иним альны е отметки 
земляного полотна вы бираю тся в соответствии с местными у с ­
ловиями; видом грунта, близостью  грунтовы х вод, к л и м ати ­
ческими условиями и т. д.

При расчете объем ов зем ляны х работ исходны ми постоян­
ными являю тся ш ирина зем ляного полотна а, ш ирина кю вета 
с, глубина кю вета /г, крутизна зал о ж ен и я  откосов насыпи k 
и крутизна залож ен и я  откосов кю вета k-2.

По исходным постоянным координ атам  черной и красной 
линий на Ц В М  вы числяю тся координаты  y 'l  д л я  п р о м еж у ­
точных точек красной линии дороги, соответствую щ их точкам  
перегиба черной линии по формуле:

H j+ 1 - Н

X j+ i — X

где;

H j ц. j ,  — соответственно орди ната  и абсцисса для
конца прям олинейного отрезка  дороги; 
х '  — абсцисса, соответствую щ ая y 'l.

О бъем ы  зем ли, которы е надо  переместить при строительстве 
дороги , определяю тся по ф орм улам ;

, ,  _  (я  +  feoH') Н ' -I- 2 И '  (с +  2 Щ  +  4 - ^ jH " )  Н "  -t-

- 4 - 2 H " ( c - f  2k h )  4- 2 (г -I- *h) h
(2)

-I- 2 (h  — H ')  [c +  ^  (h  — H '2] 4  (a

H j ,  Xj — соответственно орди ната  и 
начала прямолинейного отрезка  дороги;

абсцисса для

2 ( Н ' Н " ) ^

где:
Н ' =  (y i— уо) — д л я  начал а  участка дороги;
Н " =  (y i— уо) — д л я  конца участка  дороги; 
у -2 — отм етка черной линии; 
y i —  отм етка красной линии.

.Ф о р м у л а  (1) прим еняется д л я  насыпи, если Н ' и Н " боль­
ше 0,6 м; ф орм ула (2) прим еняется для  выемки; ф орм ула (3) 
прим еняется д л я  насыпи, если Н ' и Н "  меньш е 0,6 м, а ф ор­
м ула (4) — тогда , когда  один из концов прямолинейного о т ­
резка дороги выш е поверхности земли, а другой ниже.

Д л я  проведения расчета исходны е постоянны е, ограниче­
ния, черны е пикеты, плюсы, отметки зан о сятся  в стандартны й 
бланк, в котором  у казан ы  адреса ячеек пам яти машины. С 
бланка  данны е с помощ ью  перф оратора  переносятся на пер­
ф оленту  и вво дятся  в маш ину. П осле ввода программы  про­
изводится пуск маш ины. Н а просчет сум м арного объем а зем ­
ляны х р абот  д л я  начального вари ан та  затрачи вается  около 
1 мин. маш инного времени. Р езу л ьтаты  первого просчета вы ­
во дятся  на печать. П осле этого при повтор}юм пуске машины 
вы полняется оптим изация введенного в м аш ину продольного 
проф иля дороги , а это заним ает  около двух  часов, т ак  как 
Ц В М  р або тает  в реж им е с плаваю щ ей запятой . П рограм м а 
закан чи вается  печатью  вы бранного наилучш его варианта.

У ниверсальность м етодики, залож енной  в програм м у, и 
возм ож ность бы строго изменения исходных постоянных позво­
л яю т использовать програм м у д л я  оптим изации «вручную» 
спроектированны х продольны х профилей, расчета оптим аль­
ных отм еток вновь проектируем ы х профилей д л я  автом обиль­
ных и ж елезны х дорог в различны х клим атических зонах 
страны . П ри частичном использовании програ.ммы мож но р ас ­
считы вать лиш ь объем ы  спроектированного вручную  вар и ан ­
та продольного проф иля.

П рограм м а опробована на готовы х проектах институтов 
Гипролестранс, К арелпроект  и У правления по ремонту и 
строительству  автодорог при СМ  К А С С Р. Всего пересчитано 
более 30 км спроектированны х «вручную » дорог и 10 км без 
предварительного проектирования.

В р езультате  о казал о сь , что стоимость расчета на маш ине

24 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



объема земляных работ по варианту , предлож енном у проек­
тировщиком, не превы ш ает 1 руб. за  1 км, а стоим ость р а с ­
чета оптимальных отм еток красной линии проектируем ой д о ­
роги не превыш ает 15 руб. за  1 км.

М еханизированный расчет оптим альны х отм еток д а ет  эк о ­
номию в разм ере 4— 3W o от объем а зем ляны х работ, зап р о ек ­
тированных проектировщ иком, при выполнении норм и техни­
ческих условий на проектирование. П родольны й профиль д о ­

роги при расчете на Ц В М  становится более равномерным; есть 
возм ож ность значительно снизить стоимость оптимизации 
на Ц В М  отм еток красной линии путем составления програм ­
мы в реж им е с ф иксированной запятой  и улучш ения алгорит­
ма.

О собенно эф ф ективно применение программы  при расчете 
профилей с больш им объем ом  зем ляны х работ.

УД};; 625.871

Опыт изготовления дорожных плнт методом вибропроката
П або р ато р и я  автодорож ны х покрытий Ц Н И И М Э  в прош- 

*лом году исследовала дорож ны е ж елезобетонны е плиты, 
изготовленные методами силового и непреры вного вибропро­
ката *.

В основу разработанной  линии силового виброп роката, к о ­
торая сейчас строится в Гузерипльском  леспром хозе, был по­
ложен опыт работы  К Т Б «П рокатбетон». Т ехнология и зготовле­
ния дорож ных ж елезобетонны х плит заклю чается  в следую щ ем. 
Форма с бетонной смесью после предварительной вибрации на 
виброплощадке подается по рольгангу на вибропрокатную  сек ­
цию, где бетонная смесь подвергается  двухсторонней ви б р а­
ции с разной частотой при одноврем енном  обж атии  ее в а л к а ­
ми. Применение этого м етода позволяет  использовать для  и з­
готовления изделий ж есткий бетон высокой плотности 
(в /ц=0 ,3 ; V6 = 2 ,4 ^ 2 ,4 5  г /см -), что обеспечивает быстрый н а ­
бор прочности при мягком реж им е пропаривания ( t= 6 0 ° ) .

5 основе технологии изготовления дорож ны х плит методом 
непрерывного вибропроката л еж и т  опыт СКВ «П рокатдеталь» .

Этот способ вибропроката основан на автом атическом  не­
прерывном производстве и ускоренном твердении бетона при 
1=100°. Прочность его дости гает 60“/о от проектной через
2—2,5 часа тепловой обработки. Н епреры вность технологиче­
ского процесса достигается тем, что все основны е операции, от 
укладки бетонной смеси до вы дачи готового изделия, вы пол­
няются на одной движ ущ ейся фор.мующей ленте прокатного 
стана.

Для организации производства ж елезобетонны х дорож ны х 
плит методами вибропроката приш лось уточнить их разм еры . 
Расчеты, выполненные лабораторией  Ц Н И И М Э , позволяю т 
рекомендовать д л я  м агистральны х лесовозны х дорог плиты 
длиной 3 м, а д л я  веток и усов — длиной 2 м. П рим енение бо­
лее длинных дорож ны х плит, в частности, ш естим етровы х 
возможно при использовании предварительно  напряж енного  
бетона.

Анализ показал, что отрицательны е изгибаю щ ие моменты, 
возникающие в плитах, по своей величине т ак  относятся к 
положительным, как  9 к 10. С ледовательно, наиболее ц еле­
сообразно применять д л я  изготовления плит дорож ного  по­
крытия предварительно напряж енны й бетон.

Э кспериментальное изучение взаим одействия плит д о р о ж ­
ного покрытия с основанием под подвиж ной нагрузкой позво­
лило уточнить расчетны е схемы.

Д ля уменьш ения изгибаю щ их мом ентов, а следовательно , 
и арматуры  в плитах л аб о р ато р и я  автодорож ны х покрытий 
спроектировала, изготовила и испы тала ш арнирны е конструк­
ции плит. Т акая  плита состоит из трех блоков, соединенных 
шарнирами, в которы х гасятся  изгибаю щ ие моменты. И спы ­
тания дали  обнадеж иваю щ ие результаты .

Как показали  эксперим ентальны е исследования, трещ ино- 
сюйкость для  бетона силового вибропроката на щ ебне равна 
13,110““ ; а  д л я  песчаного бетона — 15,5.10“ ®, в то врем я, как 
нормативная величина трещ иностойкости дорож ного  бетона—
11,7.10“^. Это лиш ний р аз  п од тверж д ает  возм ож ность прим е­
нения бетонов силового вибропроката д л я  дорож ны х плит.

Исследования бетона силового вибропроката на м орозостой­
кость, проведенные в Ц Н И И М Э  и других научно-нсследова- 
тельских институтах, дали  в основном удовлетворительны е 
результаты, но разброс  показателей  прочности требую т д а л ь ­
нейшего уточнения.

Что касается  бетона непрерывного виброп роката, то его де- 
формативная способность меньш е, чем у бетонов других ви-

* В работе участвовали  т ак ж е  М осковский автодорож ны й 
институт, специальное конструкторское бюро «П рокатдеталь»  
и конструкторско-технологическое бю ро «П рокатбетон».

Участок дороги с железобетонным покрытием

дов. Так, х арактери сти ка  трещ иностойкости бетона непреры в­
ного вибропроката равна лиш ь 9 ,8.10“ “. И сследования бетона 
непрерывного вибропроката, проведенны е Н И И Л \осстроем  в
1963 г., д али  отрицательны е результаты  по его м орозостой­
кости. В дорож ны х плитах после года эксплуатации б ы ф  
обн аруж ен о  ш елуш ение бетона.

Н адо  отм етить при этом , что дорож ны е плиты, исследован­
ные на м орозостойкость, в 1963 г. были изготовлены  без при- 
груза  при твердении . У читы вая это, отрицать возм ож ность 
применения непреры вного вибропроката д л я  производства д о ­
рож ны х плит пока нельзя. В настоящ ее врем я бетон дорож ны х 
плит, изготовленны х в 1964 г., проходит испы тания на м орозо­
стойкость.

В ибропрокатны е методы  производства дорож ны х плит, по 
предварительны м  данны м , сниж аю т их себестоимость. Т ак, се ­
бестоимость 1 м- плиты, изготовлсш ю й на Череповецком за в о ­
д е ,— 4 руб. 36 коп., изготовленно)! методом силового п р о к а­
та ,— 3 руб. 67 коп. и методом непрерывного проката—3 руб. 
48 коп.

В 1964 г. л аб о р ато р и я  автодорож ны х покрытий спроектиро­
вала , изготовила и использовала в покрытии девять  конструк­
ций плит. Н а  опы тном участке О ленинского леспром хоза (см. 
рисунок) улож ено две  ты сячи опытных плит. Все виды плит 
были подвергнуты  испы таниям  под подвиж ной нагрузкой 
при скоростях  движ ения  1— 2; 15, 30 и 45 км /час . Д ли н а плит 
колебалась в пределах  от 1 до  6 м.

Н а основании теоретических изысканий и полученных экс­
перим ентальны х данны х было установлено, что метод сило­
вого виброп роката  приемлем д л я  производства дорож ны х 
плит. Э тот ж е  м етод целесообразно прим енять и при 
изготовлении песчаного бетона, что имеет больш ое значение 
в связи  с недостатком  щ ебня и гравия на предприятиях лес­
ной промы ш ленности.

И м ею щ иеся данны е по свойствам  бетона непрерывного про­
к ата  не п озволяю т д а ть  предварительной реком ендации о при­
менении способа непрерывного проката  д л я  изготовления 
плит.

В этом году намечено провести более полное определение 
свойств вибропрокатны х бетонов.

Канд. техн. наук Б. Н. СМИРНОВ
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П Л А Н И Р О В А Н И Е
УДК 634.0.73

ЕЩЕ О ЦЕНАХ НА ЛЕСНУЮ ПРОДУКЦИЮ
Д оцент А. А. Р О Д И Г И Н

D  статьях  Г. Н. Л авр о вско го  «Рентабельность и цены в
^  лесозаготовительной промы ш ленности» (ж у р н ал  «Л есная  

промыш ленность» №  6, 1963 г.) и В. К. Ш като ва  «Н овы е прей­
скуранты  и дальнейш ее соверш енствование лесного ценооб­
разован ия»  (ж урн ал  «Л есная  промы ш ленность» №  10,
1964 г.) поставлены на обсуж дение вопросы  исклю чительной 
важ ности , направленны е на усиление м атериальной заинтере- 
м в ан н о сти  предприятий в р езу л ьтатах  прои зводственно-хо­
зяйственной деятельности. О т реш ения поставленны х вопро- 
top, зависит осущ ествление экономически гибкого, хозрасчет- 
цдао управления предприятиям и на основе прибыли к ак  ком- 
^ж к сн о го  экономического по к азател я  производства.
; ' ^ л я  того, чтобы сделать прибы ль ком плексны м  измери- 
Т(^е.м эф ф ективности производства, необходим о обеспечить 
каж дом у  предприятию  получение прибыли в строгом  со ответ­
ствии с разм ером  достигнутой им экономии. В сознании х о зя й ­
ственников прибыль и экономия долж ны  стать синонимами.

П рименение поясны х оптовы х цен, возм ещ ая  издерж ки  
производства в среднем  по области , дезо р ган и зу ет  хозрасчет 
предприятий. В условиях поясны х (усредненны х) цен встре- 
.наются и планово-убы точны е предприятия и предприятия с не- 
Ьбоснованно высокой рентабельностью , нам ного превы ш аю ­
щей среднюю. П ланово-убы точны е предприятия не получаю т 
прибыли д а ж е  при хорош ей работе, а предприятиям  с не­
обоснованно высокой рентабельностью  почти всегда гар а н ­
тирована прибыль. В условиях применения поясны х цен н а ­
блю дается резкое несоответствие м еж д у  прибы лью  и сэк о ­
номленными средствам и на данном  предприятии. По предпри­
ятиям  ком бината В ы чегдалес за  8 м есяцев прош лого года 
прибыль составила 2200 тыс. руб., а эконом ия по п р о и зво д ­
ству—лиш ь 76 тыс. руб., или менее 4Vo. Т акое несоответст­
вие прибыли и экономии препятствует укреплению  хозрасчета 
предприятий и непреодолимо в условиях применения поясны х 
цен.

В новом прейскуранте, где судя по статье В. К. Ш катова , 
сделана попытка устранить это несоответствие, усилена д и ф ­
ф еренциация цен путем увеличения количества поясов о т ­
правления, чтобы приблизить цены к м есту прои зводства (в 
расчет цен залож ен а средн еобластная себестоим ость, вместо 
порайонной себестоим ости). К ром е того, чтобы  вы равн ять  се­
бестоимость в предприятиях пояса введены  полярны е таксы  
и исключены из себестоимости убы тки ж илищ но-ком м ун аль­
ных хозяйств.

Эти м ероприятия по вы равниванию  себестоимости н едо ста­
точны, так  как  учиты ваю т в основном различи я  в природно­
таксационны х условиях  работы , которы е, хотя и важ ны  для  
лесных предприятий, но не реш аю т всей проблемы  в целом. 
Н еобходимо кром е того учиты вать такие ф акторы , к ак  уровень 
техники, обеспеченность предприятий кадрам и . И звестно, что 
комплексная вы работка на списочного рабочего лесозаготовок  
повысилась до 436 м* в 1963 г. против 232 в 1940 г., т. е. поч­
ти вдвое. М еж ду тем, по сравнению  с довоенны м временем, 
средний объем хлы ста на лесосеках  теперь не выше, а р а с ­
стояние вы возки д а ж е  больш е, чем преж де. С ледовательно, 
развитие техники, обеспеченность квалиф ицированны м и к а д р а ­
ми сказы ваю тся на различи ях  в и здер ж ках  прои зводства не 
меньше, чем природны е ф акторы . О днако  это  не учиты вается 
в поясных ценах. Ц ена внутри пояса оди накова  д л я  леспро.м- 
хозов на базе  У Ж Д  и автодороги , с м еханизированны м  и 
автом атизированны м  н и ж 1?им складом , при больш ей и мень­
шей численности кадров, при благоприятны х и менее б л аго ­
приятных ж илищ но-бы товы х условиях  и т. д., хотя издерж ки  
П1роизводртва здесь различны . О чевидно, что при ценообразо-
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вании нельзя ограничиваться только  учетом колебаний издер­
ж ек  прои зводства в зависим ости от природно-таксационны х 
условий. Н ад о  учиты вать и другие ф акторы , вы зы ваю щ ие к о ­
лебан ия и здер ж ек  производства по независящ им  от пред­
приятий причинам. И наче прибы ль не будет соответствовать 
разм еру  экономии, зависящ ей  от уровня хозяйствования на 
предприятии.

В издерж ки  прои зводства долж ны  вклю чаться в виде сам о­
стоятельны х статей  все эксплуатационны е затраты , которые 
прям о или косвенно связан ы  с производством  лесной продук­
ции и финансирую тся за  счет доходов  от ее реализации. З а л о ­
ж енное в новый прейскурант «очищение» себестоимости путем 
исклю чения из нее расходов  по ж илищ но-ком м унальном у х о ­
зяйству , лесном у хозяй ству  и других косвенны х эксплуатаци­
онных затр ат , связанны х с производством  лесной продукции, 
приводит к тому, что на древесину в пунктах назначения ус­
тановлены  заниж енны е цены. П одобное ценообразование, на 
основе неполного учета издерж ек  производства, не способ­
ствует экономии древесины  в народном  хозяйстве, препятст­
вует внедрению  ее зам енителей , торм озит технический про­
гресс в стране. У стан авли вая  ж е  цены на основе полного уче­
та  и здер ж ек  на производство лесной продукции, мож но су­
зить сферу применения круглого леса в  народном хозяйстве и 
расш ирить сф еру применения эф ф ективны х м атериалов и 
продукции из древесного сырья, а т ак ж е  зам енителей древе­
сины. П ора  базировать лесное ценообразование на полных 
и зд ер ж к ах  лесоэксплуатации  и лесного хозяйства, учиты вая 
проведенную  в 1959 г. реорганизацию  лесны х предприятий стр а­
ны.

И з-за  наличия «двойных» цен (по поясам  отправления и 
по поясам  назначения) прейскурант представляет  собой не­
удобочитаем ы й набор таблиц , в которы х трудно разобраться. 
Н айти  цену в новом лесном прейскуранте под силу лиш ь че­
ловеку, специально подготовленном у д л я  работы  в системе 
лесоснабж ения. А ведь прейскурант долж ен  просто и н агл яд ­
но п о казы вать  наим енование то вар а  и его цену.

Н ап р аш и вается  вы вод, что необходимы  лиш ь цены по поя­
сам назначения, основанны е на полных издерж ках  производ­
ства и потребления продукции, вклю чая расходы  по доставке 
от места прои зводства к месту потребления. П рейскурант т а ­
ких цен будет понятен всем покупателям  древесины.

Т енденция увеличить количество поясов отправления в 
резу л ьтате  разм ельчения их (вм есто крупны х районов пояс 
отправления в новом прейскуранте сузился до пределов о т ­
дельной области ) означает, что развитие ценообразования идет 
в направлении приближ ения цен предприятий к  месту произ­
водства. В резу л ьтате  приближ ения возм ож но сф орм ировать 
хозрасчетны е цены. Х озрасчетная цена есть цена для пояса 
отправления, суж енного до рам ок отдельного предприятия.

У становление хозрасчетны х цен д л я  к аж до го  предприятия в 
отдельности обеспечит возм ещ ение его издерж ек  производства. 
Н а этой основе будет достигнуто сущ ественное усиление хоз­
расчета. П ри применении хозрасчетны.ч; цен не будет плаирво- 
убы точны х предприятий и предприятий с завыш енной рента­
бельностью . Р азм ер  прибыли предприятия будет соотвегство- 
вать  р азм еру  экономии в производстве. П рибы ль станет .мери­
лом уровня хозяй ствования  каж до го  предприятия.

П оясны е оптовы е цены имеют обычно достаточны й уровень, 
в целом д л я  больш ой группы предприятий, но создаю т неспра­
ведливы е различия в рентабельности для  отдельны х предпри-. 
ятий. Расчетны е цены, применявш иеся до  1957 г., наоборот, 
имели недостаточны й уровень, но способствовали приближ е­
нию рентабельности к условиям  хозяйствоваш ш . Н еобходимо 
иметь цены, находящ иеся на достаточном  уровне (что х а р ак ­
терно д л я  поясны х оптовы х цен) и в то ж е  время обеспечи­
ваю щ ие обоснованны е различи я в рентабельности отдельных 
предприятий (что было характерно  д л я  расчетны х цен). Тал.
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кими ценами и являю тся хозрасчетны е, создаю щ ие равны е 
условия д л я  возм ещ ения издерж ек  производства к аж д о м у  
предприятию.

О бъединяя в себе достоинства расчетны х цен и оптовы х 
поясных цен предприятий, хозрасчетны е цены представляю т 
собой более высокую  ступень в развитии лесного ценообразо ­
вания.

Уровень хозрасчетны х цен в среднем равен средним и зд ер ­
ж кам производства на предприятиях, а д л я  к аж до го  п р ед ­
приятия в отдельности хозрасчетная цена равн а  издерж ка.м  
производства на этом  предприятии.

Сочетание экономических интересов народного хозяй ства  и 
каж дого предприятия в отдельности дости гается  тогда, когда 
хозрасчетные цены установлены  на уровне плановы х и зд ер ­
ж ек производства в данном  предприятии и соответствую т ве ­
личине средних издерж ек  производства по отрасли.

В таблице п о казана  структура  хозрасчетной цены предпри­
ятия. Х озрасчетная цена есть совокупность полной себестои­
мости (в виде израсходованны х ресурсов) и процентов на 
связанны е, отвлекаем ы е из народнохозяйственного  оборота 
трудовые, м атериальны е и денеж ны е ресурсы. П ри этом сум ­
ма процентов на связанны е ресурсы  [р1-(0Ф  +  0 С ) ;  рг-Ф] 
равна общ ей величине прибыли (р.С ) к ак  разнице м еж ду  це­
ной и себестоимостью  продукции.

С труктура хозрасчетной цены предприятия

Н аим енование издерж ек О б о зн ач ен и я

I. И зрасходованны е ресурсы

а) предметы тр у д а  (м атериалы , топливо
и т. д . ) ...............................................................

б) труд  (ф онда заработной  платы ) . .
в) ам ортизация средств тр у да  . . . .
г) прочие денеж ны е расходы  (попенная

пл ата  и т. д . ) ..............................................

П олная себестоимость лесопродукции . .

П. С вязанны е ресурсы

а) процент на основные фонды (О Ф ) и 
оборотные средства (О С ) * .......................

б) отчисление прибыли в ф онд предпри я­
тия (в фонды прем ирования, улучш е­
ния культурно-бы товы х условий и р а с ­
ш ирения предприятия) .............................

Итого связанны е ресурсы =  прибы ль

Х озрасчетная цена . . .
* О тчисляется в бю дж ет.

Ф

100 
+  0 С )

(О Ф  +

р*
100

■ ф

100
■ с

с + — -с 
100

К ак видно из таблицы , в хозрасчетной цене ди ф ф еренц иро­
ванно учиты ваю тся различия предприятий по так сац и о н н ы м '• 
условиям работы  (через попенную  п л а ту ), по технической о с­
нащенности (через основные ф онды ), по условиям  снабж ения- 
и сбы та (через оборотны е ср ед ства ), по степени заи н тересо­
ванности в производстве (через ф онд предприятия в целом и 
фонд пре.чйрования в особенности). Д и ф ф еренцированны й 
учет различий позволяет усоверш енствовать сущ ествую щ ую  
практику распределения доходов м еж ду  предприятием  и го ­
сударством , усилить заинтересованность в производстве и в 
увеличении поступлений в госбю дж ет.

• И звестно, что общ ая  величина прибыли делится теперь мена­
ду государством  и предприятиям и без учета связанных'^ 
ресурсов в производстве. Л '\ежду тем, расчленение общ е 11 не--' 
личины прибыли на части, зависящ ие о т  разм ера  и видов свя- • 
заниы х ресурсов, позволит у в я зать  экономические интересы*' 
государства и каж до го  предприятия в о тдел ьн о сти .' Если н'е 
учиты вать разм ера  основны х ф ондов и оборотны х ср ед ств ' в ?

и здер ж к ах  производства, то м ож ет возникнуть противоречие 
м еж ду  интересам и народного хозяйства и отдельного произ­
водителя (п редп ри яти я), стрем ящ егося получить больше ф он­
дов, чтобы улучш ить м атериально-технические условия р або­
ты.

О тсю да необходим ость введения «платности» основных фон­
дов и оборотны х средств. «П латность» связан а  с тем, что, ес­
ли бы данное предприятие не отвлекало  из народнохозяйствен­
ного оборота излиш ние ресурсы, то эти ресурсы были бы 
направлены  в другое место и принесли бы государственному 
бю дж ету  прибы ль в разм ере  установленны х процентов на ос­
новные фонды и оборотны е средства. П одобную  «платность», 
конечно, не следует отож д ествлять  с оплатой стоимости свя ­
занны х ресурсов.
, «П лата»  з а  фонды  есть особая форм а изъятия прибыли в 

госбю дж ет. Э та ф орм а и зъяти я , основанная на требовании; 
«равн ая  отдача  за  равны е фонды », более соверш енна, чем 
применяем ы е теперь сумм арны е отчисления от прибылей в  
госбю дж ет, независим о от разм ера  связанны х ресурсов. П ро­
центы на связан ны е ресурсы  долж ны  быть одинаковы ми для  
всех предприятий отрасли. К онкретны е величины процентов 
м огут бы ть рассчитаны  на основе общ ей суммы прибыли, от­
числяемой теперь в госбю дж ет по лесной промышленности.

П роценты  на трудовы е ресурсы, связанны е в производстве, 
то ж е  долж ны  бы ть одинаковы м и д л я  всех предприятий и 
м огут быть рассчитаны  на основе общ ей суммы прибыли, ос­
таю щ ейся в распоряж ении  предприятий лесной промы ш ленно­
сти. С вязы ван ие трудовы х ресурсов н аклады вает  на пред­
приятия больш ие обязанности . К аж д о е  предприятие долж ио 
систематически увели чивать ф онд средств для  премирования 
работников, улучш ения культурно-бы товы х и ж илищ ны х у с­
ловий и расш ирения производства. В многолесных удаленны х 
районах, где наблю дается  нехватка  кадров , на премирование и 
улучш ение культурно-бы товы х и ж илищ ны х условии долж но 
идти больш е средств. П ри избы тке кадров , например, в м ало­
лесны х центральны х районах , требую тся средства для  расш и­
рения прои зводства и обеспечения занятости  работникое пу­
тем  рационального использования низкосортной древесины и 
отходов, д л я  р азви ти я  интенсивного лесного хозяйства.

С овокупность средств, образую щ их фонд предприятия, з а ­
висит от р азм ер а  связанны х трудовы х ресурсов, т. е. от чис­
ленности к ад ров . А численность кад ров  характеризуется  по­
требностью  в ф онде заработн ой  платы. П оэтом у ф онд пред­
приятия при обосновании хозрасчетной цены принимается в 
процентах к ф онду зараб отн ой  платы.

Ф актический разм ер  ф онда предприятия будет определять 
, розница м еж ду  хозрасчетной ценой и фактическими и здер ж ­
кам и прои зводства, вклю чаю щ ими полную  себестоимость и 
отчисления за  связанны е основны е фонды  и оборотные сред­
ства (по б ал ан су ). С ледовательно , фактический разм ер фонда 

. 5 редприят!1 я со вп ад ает  с прибылью , остаю щ ейся в распоря- 
ж ёнии предприятия. При этом величина остаю щ ейся в п ред- 
Ттриятии прибыли соответствует экономии на и здерж ках  про­
изводства. Т ак  обеспечивается единство стим улирования пред­
приятия в целом (через хозрасчетную  цену и прибы ль) и к а ж ­
дого работн ика в отдельности  (через прибыль, которая  идет на 
премии, улучш ение культурно-бы товы х и ж илищ ны х условий 
и т. д .) .

Х озрасчетную  цену у станавли ваю т на основе расчета плано­
вых из'держ ек прои зводства при составлении техпромфинпла- 
на леспром хоза. Р асчет  п р ои зводится  на базе  научно обосно­
ванны х норм ативов за тр а т  по единой методике ценообразова­
ния.

С редняя по прёднриятию  хозрасчетная цена обезличенного 
кубом етра диф ф еренцируется по группам  сортиментов. Д р о б ­
ность X o 3 p a c J e tH o f t  цены д о л ж н а  быть сведена к- минимуму. 
По-вий,йМОму,’ возм ож но  ограничиться четырьмя группами, по 
кот'оры.м в настоящ ее врем я производится оплата труда на 
р аск р яж ев к е  хлы стов. Д и ф ф еренциация цен, осущ ествляем ая 
коэф ф ициентны м  м етодом , призвана о тр аж ать  народнохозяй- 
ствен'ну'ю ценность сортим ентов и трудоем кость их получения.

В ведение хозрасчетны х цен будет способствовать соверщен- 
ствованию  планирования, учета, анали за  и управления произ­
водством .

В процессе планирования хозрасчетны х цен на предприятиях 
будут  оЬ ределяться  все издерж ки  производства, а не только ‘ 
расходы  по себестоимости продукции. Б ольш е вним аиия будет ’ 
удел яться  использованию  основны х ф ондов и оборотных 
средств.. Моя^но значительно сократить количество плановых 
показателей , устанавли ваем ы х для  предприятия сверху. Ведь, 
д л я  предприятия, котором у зад ан  государственны й план вы ­
пуска и реализации  продукции, нет необходимости устан ав ­
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ливать сверху такие пром еж уточны е показатели , как  прои з­
водительность м еханизм ов, производительность тр у да, себе­
стоимость продукции и т. д. П ри утверж денной  хозрасчетной 
цене предприятие заинтересовано снизить издерж ки  произ­
водства и получить наибольш ую  прибыль, точнее, наибольш ий 
фонд предприятия.

В ы ш естоящ ие органы  долж ны  следить за  выполнением п л а ­
на по выпуску и реализации  продукции и р азр еш ать  исполь­
зование ф онда предприятия лиш ь в том случае, если оно 
выполнило план по объем у и ном енклатуре (для  лесопродук­
ции — по сортим ентам ). П ри этом на к аж д у ю  составную  часть 
ф онда предприятия (ф онд  прем ирования, улучш ения к у л ьту р ­
но-бытовых условий или ф онд расш ирения прои зводства) вы ­
дается  отдельное разреш ение, чтобы наиболее действенно ис­
пользовать заинтересованность предприятия в прибыли л л я  
решения производственны х задач .

З а  вы ш естоящ ими органам и в полной мере сохраняется  ф у н ­
кция утверж ден ия фондов трудовы х, м атериальны х и д ен еж ­
ных ресурсов (ф онда заработной  платы , лим итов на о бо р у д о ­
вание и предм еты  снабж ения и т. п.).

К оротко о порядке расчетов за  реализованную  продукцию  
в условиях применения хозрасчетны х цен. З а  реализованную  
продукцию  в банк поставщ ика поступает извещ ение по ку п а­
теля об оплате ее в разм ере  прейскурантной цены (д л я  пояса 
назначения). Из полученной суммы банк переводит Л есснаб - 
сбыту транспортны е издерж ки. О ставш аяся  часть оплаты  
продукции будет выше или ниже хозрасчетной цены. В пер­
вом случае разница перечисляется в госбю дж ет, во втором — 
переводится из госбю дж ета на счет предприятия-поставщ ика.

Т ак как  сумма хозрасчетны х цен предприятий д о л ж н а  сов­
падать с суммой издерж ек  производства по совокупности 
предприятий, полож ительны е и отрицательны е разницы  у р а в ­
новесят друг друга. В противном случае это будет сви детель­
ствовать о недостатках  в ценообразовании и послуж ит сигна- 
ло.м о необходимости усоверш енствовать цены.

Д л я  каж до го  предприятия банк будет исходить из оплаты  
продукции в разм ере хозрасчетной цены. И з этой суммы о п ­
латы  банк записы вает к перечислению  в госбю дж ет процент 
за фактически связан ны е основные фонды  и оборотны е ср ед ­
ства (по балансу предприятия).

П оряд ок  взносов попенной платы  в госбю дж ет сохранится 
преж ним . Таким образом , государство  будет иметь доход за 
все ресурсы, переданны е им в распоряж ение предприятия: ос­
новны е фонды , оборотны е средства и лесосечный фонд.

О ставш аяся  после отчислений в госбю дж ет сумм а записы ­
вается  на расчетны й счет поставщ ика к ак  вы ручка от реали­
зации  продукции. Р азн ица м еж ду  суммой выручки и ф актиче­
скими затр атам и  производства составит собственную  прибыль 
(ф онд) предприятия.

Х озрасчетное ценообразование имеет так ж е  важ ное значе­
ние д л я  укрепления внутризаводского  хозрасчета.

К вартальны й н ар я д -за к аз  цеху м ож но представить в виде 
двух  таблиц: производственного плана и обоснования х оз­
расчетной цены на уровне цеховой себестоимости, процентов 
на производственны е фонды  цеха и ф онда прем ирования це­
хового коллектива  (процента на утверж денны й цеху фонд 
зар п л аты ). П ри обосновании хозрасчетной цены в наряд- 
за к а зе  предприятие вы ступает как  «покупатель», а цех — как 
«поставщ ик».

У становлен ная цена будет служ ить д л я  цеха стимулом эко­
номичной работы , поскольку ф актический ф онд премирования 
п р едставляет  собой разницу м еж ду  ценой и ф актическими и з­
дер ж кам и , характеризую щ и м и по отчету израсходованны е ре­
сурсы  и связан ны е производственны е фонды  (оборудование, 
запасы  предм етов снабж ени я и т. п.) Н аибольш ий ф онд пре­
м ирования по отчету обр азу ется  в результате  м аксим ального 
сниж ения себестоим ости при наименьш ем количестве произ­
водственны х ф ондов.

О рганизацию  вн утризаводского  хозрасчета на основе х о з­
расчетного ценообразования необходим о глубоко исследовать 
и проверить на практике. Р аб о та  в этом  направлении ведется, 
в частности, по договору  творческого содруж ества  с У прав­
лением лесной промы ш ленности и лесного хозяй ства совн архо­
за  К оми А С С Р. К аф ед р а  экономики Л ТА  им. С. М. К ирова 
в течение 1964—66 гг. вы полняет научно-исследовательскую  
тем у по м етодике экономического ан ал и за  и организации вну­
тризавод ского  хозрасчета. В ходе вы полнения темы про­
водится эксперим ент в Гарьинском лесопункте Сыктывдинско- 
го леспром хоза и на лесоучастке Л ем ью  Т рактовского л ес­
пром хоза Коми А ССР.

У Д К  634.0.78

РАСЧЕТЫ ЭКОНОМИЧЕСКИХ ПОКАЗАТЕЛЕЙ 
ЛЕСОВОЗНОГО ТРАНСПОРТА
Инженер И. А. СУЛИМА-САМУЙЛО

Э к о н о м и ч еск и й  анализ работы  лесовозны х дорог ослож -
‘-^ н я ется  наличием больш ого количества ф акторов , в л и я­

ющих на конечные показатели , в том числе и таких , которы е 
тесно связаны  с технологией лесо р азр аб о то к  и обработки  д р е ­
весины. Вместе с тем, в технологии лесотранспорта им еется 
много общ его с технологией перевозок других  видов сы рья и 
полуф абрикатов, для  которы х уж е  давно  прим еняется м етоди­
ка расчета эф фективности транспорта общ его пользования.

В настоящ ей статье приводятся  р езультаты  подсчетов эк о ­
номичности разны х видов лесовозного транспорта  с использо­
ванием методики, применяемой д л я  транспорта  общ его поль­
зования, теоретически обоснованной и апробированной п р ак ­
тикой.

К ак и д л я  транспорта общ его пользования, основными ф а к ­
торами экономичности лесовозного транспорта м ож но при­
нять грузооборот дороги и среднее расстояние вы возки. В к а ­
честве дополнительных ф акторов  рассм отрено влияние р ел ь­
ефа местности, типа автом обиля или локом отива, рода ло ко м о ­
тивной тяги, руководящ его уклона, типа покры тия авто д о р о ­
ги, концентрации лесонасаж дений  и площ ади лесосы рьевы х 
баз.

Такой способ реш ения поставленной задачи  д а л  в о зм о ж ­
ность представить целесообразны е сферы применения разны х

В порядке обсуж денил.

видов транспорта  в виде граф иков привычного типа в осях 
грузооборот — средн яя длина вывозки.

В ходе исследования бы ло получено более 1000 вариантов 
решений. Расчеты  произведены  д л я  шести значений годового 
грузооборота — 50, 100, 200, 400, 600 и 800 тыс. м^— и семи 
показателей  среднего расстоян ия вы возки — 10, 20, 30, 40, 50, 
60 и 70 км — при равнинном , холмисто.м и предгорном релье­
ф ах  местности и различны х типах автом обилей и локомотивов.

Н а автотранспорте д л я  расчетов приним ались автомаш ины  
З И Л -157 , М А З-502, ЯА З-214; на ж елезнодорож ном  транспор­
те узкой колеи—тепловозы  ТУ гм -4  (225 л. с .), ТУгы-150 л. с. 
и паровозы  ПТ-4 и Х» 157; на ж елезнодорож ном  транспорте 
норм альной колеи — тепловозы  ТГМ -3.

Д л я  всех вари ан тов учтены общ ие и единичные (на 1 мз и
1 кубокилом етр) строительны е и эксплуатационны е расходы, 
а т ак ж е  приведенны е строительно-эксплуатационны е расходы.

Все варианты  рассчитаны  из предполож ения, что осущ ест­
вляется  только  перевозка лесны х грузов. Д л я  тех нередких 
случаев, к о гд а  транспорт обслуж и вает  и другие отрасли н а ­
родного х о зяй ства , а т ак ж е  пассаж ирское  движ ение, следует 
в расчеты  ввести поправки, приним ая во внимание лиш ь д о ­
левое участие строительны х расходов  и вед я  расчеты  эксплу­
атационны х расходов  с учетом общ его объем а грузооборота 
и пассаж ирских  перевозок.

Ф ормулы  д л я  расчета  капиталовлож ений  в лесовозны е д о ­
роги приведены  ниже:
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для автомобильны х дорог;

=  (1 +  Р^) {А \  +  Л?) +  ^  +  i  7) 1(1 +

+  Л Х ( а д  +  а ? )  +  а “ +  а ^ )

для узкоколейны х ж елезны х дорог:

/ ^ у = . ( 1 + р у )  (Л1 +  j - A D ^ A l ^ A i ^  А 1  +

+  -  ^  1 (1  - \~ Р ^ )  (^Д  +  +  О з ) - | -  O n - f  Лж 1
t.

для ж елезны х дорог норм альной колеи:

Л -н =  ( I  - f  p H )  ( д н  ^  д . .

^  1 (1  +  л  (Я д  +  « с  +  а " )  +  а "  +  а “ж1
t.

В этих ф орм улах:
К — общ ие капитальны е затр аты  по лесовозном у т р а н ­

спорту, приведенны е к первом у году эксплуатации , в тыс. 
руб. на предприятие;
А — общ ая стоим ость элем ентов капитальны х за тр а т  пер­
вой очереди строительства; 

а  — общ ая стоимость элем ентов кап итальн ы х за тр а т  п о ­
следую щ их очередей строительства; 

р — коэфф ициент, учиты ваю щ ий прочие и неучтенные з а ­
траты .

В ерхние индексы: 
а — автотранспорт;
у — узкоколейны й ж елезнодорож ны й  транспорт; 
н — ж елезнодорож ны й транспорт норм альной колеи. 
Н иж ние индексы:
д — пути транспорта (м агистрали  и ветки ); 
с — р азъезд ы  и станции со всеми обустройствам и; 
г — гараж н ое хозяйство;

3— локом отиво-вагонное хозяй ство  со всеми обустрой ст­
вами;

п — подвиж ной состав (автом обили и прицепы, л оком оти ­
вы и вагоны );

ж  — ж илищ ное строительство д л я  основного ш тата  р а б о ­
чих;

к — перегрузочны е устройства; 
т — срок работы  предприятия;
ti — год, когда впервые возни кает необходим ость в д о ­

полнительных кап италовлож ениях ; 
г| — коэффициент, учиты ваю щ ий отдаленность к ап и тал о ­

влож ений по времени.
В основу расходны х норм (единичных стоим остей) строи­

тельных за тр а т  нами полож ены  м атериалы  некоторы х проек­
тов, данны е о стоимости отдельны х элем ентов лесовозного 
транспорта, справочны е и инструктивны е м атериалы  по о пре­
делению строительны х за тр а т  и непосредственны е расчеты  
единичных стоимостей отдельны х элем ентов лесовозного 
транспорта для  тех или иных средних условий. В следствие 
ограниченных разм еров ж урнальной  статьи  исчисленные ед и ­
ничные стоимости капиталовлож ений  и расходны е ставки экс­
плуатационны х расходов не приводятся.

П ри определении эксплуатационных расходов бы ла прим е­
нена м етодика расчета по расходны м  ставкам  и соответству­
ющим им измерителям , п ри нятая  д л я  транспорта  общ его п оль­
зования. Расчленение форм ул эксплуатационны х расходов  на 
отдельные расходны е ставки и соответствую щ ие им изм ерите­
ли позволяет наиболее полно о трази ть  ф актическую  величину 
эксплуатационны х расходов.

Р асходны е ставки и измерители эксплуатационны х расходов 
подобраны с учетом особенностей лесовозного транспорта. Д л я  
их установления были использованы  отдельны е отчетны е м а ­
териалы  по работе лесовозны х дорог, м атериалы  Ц Н И И М Э  и 
работы ряда  авторов.

Н иж е приводятся форм улы , приняты е для  подсчета эксплу­
атационных расходов; 
для автомобильны х дорог;

Э а _  ^  р а ц  ^  +

ДЛЯ ж елезны х дорог узкой колеи:

=  1>ТУ +  tni  +  t^T '̂ +  р^'Ц + plLl - f  +

д л я  ж елезны х дорог норм альной колеи:

=  t«T« -Ь t'x'T? +  t",T^ +  p : l :  +  p"L” - f  p?L" +  
+  PcLc+Eb”R«-f-c”S4d"N "-f SfE"

Здесь:
Э — общ ие эксплуатационны е расходы  в год 

руб;
t — стоим ость автом обиле-часа или поездо- 

часа  по заработн ой  плате  бригад, руб.; 
ti, t» — стоимость 1 часа  соответственно м аневро­

вой работы  или горячего резерва, руб.;
Т, T i , Тг — количество часов поездной, маневровой 

работы  или горячего резерва;
Р м . Р в . P i Р у , — стоим ость рем онта и содерж ания в год 

соответственно 1 км магистрали, веток, 
станционны х путей, а т ак ж е  строительст­
ва 1 км усов;

L„, Lb, Lc, Ly, — протяж ение м агистрали, веток, станцион­
ных путей или усов, км;

Ь — стоим ость содерж ан и я  раздельны х пунк­
тов различного назначения;

R — количество раздельны х пунктов;
d — стоим ость со д ер ж ан и я  и ремонта 1 авто­

маш ины на 100 км пробега или локом оти­
ва в год;

к — количество км пробега 1 автомаш ины  в 
год;

N — количество рабочих локом отивов;
с — стоим ость содерж ан и я  1 стойла локомо- 

тиво-вагонного хозяйства;
S — число стойл локом отиво-вагонного хо ­

зяй ства ;
f — стоим ость 1 т  топлива;

Е  — количество топлива, необходимое для  со­
верш ения перевозочной работы  в год;

q — стоим ость перегрузки 1 м^;
Q — объем  перегруж аем ы х грузов  за  год.

К ап и таловлож ен и я  в лесозаготовительны е предприятия со 
сроком работы  15— 30 лет обычно осущ ествляю тся по этапам . 
В арианты  транспорта  д л я  таких  предприятий мы сравнивали 
по приведенны м строительно-эксплуатационны м  расходам  за 
весь период эксплуатации , отнесенным к первому году.

П р и н ятая  ф орм ула д л я  расчета приведенных строительно­
эксплуатационны х за тр а т  имеет следую щ ий вид:

где:
К  — общ ие к ап италовлож ения  (тыс. руб .);
3 t  —  годовы е эксплуатационны е расходы  (тыс. руб.);
Т — срок работы  предприятия, лет;
»] — коэф ф ициенты  отдаленности по времени, соответ­

ствую щ ие срокам , в которы е будут производиться 
те  или иные расходы .

П одсчитанны е по предлож енной нами методике строитель­
ные расходы  (в тыс. руб. на предприятие) с учетом коэф ф и­
циентов отдаленности  по времени для  расходов последую щ их 
очередей строительства приведены  в табл. 1.

Расчеты  по автом обильном у транспорту сделаны  д л я  авто ­
маш ин З И Л -1 5 7  с прицепом при руководящ ем  подъеме 
ip =  60“/oo, д л я  У Ж Д  приняты  тепловозы  ТУгм-4  ̂ а для  ж . д. 
норм альной колеи —  тепловозы  ТГМ -3. Руководящ ий уклон 
д л я  рельсовы х дорог во всех случаях  — ip = 2 0 “/оо.

П ри грузооборотах  50— 300 тыс. м З/год приняты  автодороги 
с гравийны м  покры тием, а  д л я  грузооборота  400—800 тыс. 
м^/год — с покрытием из ж елезобетонны х плит. Схемы авто­
поездов д л я  вы возки леса приняты  в соответствии с указан и ­
ями Гипролестранса 1962 г.

Н а  составленном  нами, исходя из расчетны х данны х, граф и­
ке показаны  области  наименьш их капитальны х затр ат  для  р а з ­
личных видов лесотранспорта (рис. 1). Здесь  автомобильному 
транспорту  при надлеж ит наиболее значительное место. Это
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Годовой  
г р у зо ­
о борот, 
т ы с . м»

С р е д н е е  
р а сс то я н и е  
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би льны й

т р а н с п о р т
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Рис. 1. Граница областей наименьш их капитальны х затр ат  
при вывозке леса автом обилям и или по У Ж Д  в зависим ости 

от грузооборота и среднего расстояния вывозки

объясняется тем, что, хотя стоимость 1 км автодорог к р у г­
логодового действия не уступает, а при больш их гр узооборо­
тах превосходит стоимость 1 км узкоколейны х ж елезны х д о ­
рог, однако за  счет деш евы х зимних дорог (в расчетах  при­
няты 40«/о автодорог по базе зимнего действия) средн яя сто ­
имость 1 км автодороги  значительно сниж ается.

Кроме того, протяж енность веток автодорог на территории 
сырьевой базы  предприятия меньше, чем ж елезны х дорог. Это 
объясняется возм ож ностью  применения па автом обильны х д о ­
рогах больш их уклонов. По данным расчетов и имею щ ейся 
практики, на каж ды е 10 тыс. м* вы везенной древесины  при 
запасе древесины  100 м 7 г а  строятся  0,3 км рельсовы х м аги ­
стралей и веток и 1,5 км усов. Д л я  автотранспорта, за  счет

{
Таблица I

10 20 30 hO 50 60
Среднее расстояние ВыВозки, «м

70

Рис. 2. Границы  областей наименьш их эксплуатационны х р ас­
ходов по видам  транспорта  в зависим ости от грузооборота и 
среднего расстоян ия вы возки (заш трихованны й участок — 

исклю чен из подсчетов)

использования круты х уклонов, протяж енность веток и усов 
м ож но снизить на 5—8Vo.

Ж елезн одорож н ы й  транспорт узкой колеп заним ает пром е­
ж уточное место по к ап и тал о затр атам  м еж ду автотранспортом  
и ж елезнодорож ны м  транспортом  норм альной колеи. Н а гр а ­
ф и к е 'наим еньш их  кап италовлож ений  ему принадлеж ит только 
25®/о площ ади, а если допустить сниж ение исчисленных кап и­
тальны х за т р а т  на автотранспорт  на 20‘>/о, то ж ел езн о д о р о ж ­
ный транспорт узкой колеи о к аж ется  вовсе вытесненным с это ­
го граф и ка.

Ж елезны е дороги норм альной колеи при рассмотренны х зн а ­
чениях грузооборота и расстоян иях  вы возки не могут конку­
рировать по к ап италовлож ениям  с автодорогам и и ж елезн ы ­
ми дорогам и  узкой колеи ввиду  значительной стоимости сети 
путей норм альной колен на территории лесосы рьевой базы. 
Н а граф и ке наим еньш их капитальны х затр ат , поэтому, этот 
вид транспорта отсутствует.

Э ксплуатационны е расходы  были подсчитаны  нами по при­
веденным выш е ф орм улам  (расходны е ставки подобраны  при­
менительно к лесовозном у тр ан сп орту). Д л я  примера в табл.
2 приведены  х арактерны е значения полученных расчетом эк ­
сплуатационны х расходов  по рассм атриваем ы м  видам  лесо­
возного транспорта  на 1 кубокилом етр вы везенной древесины.

П рим енение автом обильного транспорта  позволяет вы делять 
на территории лесосы рьевой базы  зоны  зимней вы возки по 
деш евы м  снеж ны м  и ледяны м  дорогам .

А втом обильны е дороги по окончании разработки  лесного 
м ассива м огут бы ть использованы  д л я  районны х транспорт­
ных связей , а  при нам ечаем ой реконструкции предприятий л ес­
ной промы ш ленности по принципу непрерывного лесопользо­
ван ия — так ж е  и д л я  лесохозяйственны х работ.

С опоставление с отчетными и проектными м атериалам и по­
к азал о , что полученные нами расчетны м путем данны е о себе­
стоимости перевозок правильно характеризую т эксплуатаци­
онные расходы  (расхож ден и я  в среднем составляли  5“/о).

Н а  основании приведенны х расчетов составлен граф ик наи ­
меньш их эксплуатационны х расходов  (рис. 2 ). И з граф ика сле­
дует, что эксплуатационны е расходы  получаю тся по авто тр ан ­
спорту наименьш ими при грузооборотах  50— 100 тыс. м’/го д  и 
при средних расстоян иях  вы возки до 20 км.

С увеличением грузооборота и расстояний вы возки расходы  
по автом обильном у транспорту  резко возрастаю т. Это с в я з а ­
но с увеличением расхода  топлива, износа ре'!ины, так  как
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бсновное сопротивление движ ению  на автом обильны х дорогах  
значительно больше, чем на ж елезны х дорогах . Н а ав т о д о ­
рогах с покрытиями переходного типа, наиболее характерны м и 
для существующих лесовозны х автом обильны х дорог, сопро­
тивление движ ению  составляет 20— 30 к г/т , на ж елезны х  д о р о ­
гах узкой колеи — 4 к г/т , норм альной колеи —  2 кг/т .

Кроме того, освоение больш его грузооборота  при авто м о ­
бильном транспорте требует увеличения количества авто м о ­
билей и ш оферов, что так ж е  у д о р о ж ает  себестоим ость пере­
возок. Зато  расходы  на обслуж и вани е постоянны х устройств 
железных дорог сниж аю т их эф ф ективность при м алы х гр у зо ­
оборотах.

Наименьшие эксплуатационны е расходы  по ж ел езн о д о р о ж ­
ному транспорту узкой колеи получаю тся при грузообороте и 
расстояниях вы возки, превы ш аю щ их оптим альны е для  а в т о ­
транспорта показатели , именно при грузооборотах  300— 
400 тыс. м3 в год и при расстоян иях  вы возки соответственно 
20—70 км. П ри дальнейш ем  увеличении годового гру зо о бо р о ­
та и средних расстояний вы возки наименьш ие эксп луатац и он ­
ные расходы имеет ж елезнодорож ны й  транспорт норм альной 
колеи. Так, при годовом грузообороте 600— 800 тыс. мз экс ­
плуатационные расходы  по ж елезн одорож н ом у  транспорту  
нормальной колеи составляю т приблизительно 91—99«/о соот­
ветствующих затр ат  по ж ел езнодорож ном у  транспорту  узкой 
колеи.

Сравнительные расчеты  приведенны х к первом у году эксплу­
атации строительно-эксплуатационны х р асходов  позволили 
установить ориентировочны е сферы технико-эконом ического 
преимущества отдельны х видов лесовозного транспорта.

В зависимости от конкретны х местных условий со ставляю ­
щие капитальны х за тр а т  и эксплуатационны х расходов  м огут 
колебаться е  достаточно ш ироких пределах  и поэтом у в о т ­
дельных случаях  м огут получаться результаты , отличны е от 
приведенных усредненных.

Для сравнительной оценки экономического преим ущ ества о т ­
дельных видов транспорта бы ло исследовано влияние отдел ь­
ных дополнительных ф акторов — руководящ его  уклона, стои­
мости перегрузки грузов, типа тяги , концентрации зап асо в  л ес ­
ного сырья, дальности доставки  гравийны х м атериалов  и др. 
В результате о казалось  (см. рис. 3 ), что по стоимостным п о к а­
зателям применение автом обильного лесотранспорта явл яется  
более экономически . эф ф ективны м , чем ж елезнодорож ного  
транспорта узкой колеи с тепловозной тягой при следую щ их 
грузооборотах и расстояниях  вы возки;

Г одовой  г р у зо о б о р о т , С р е д н е е  р а с с т о я н и е

Таблица 2

ты с. м^ в ы в о зк и , км

50 в се  р а с с т о я н и я
100 д о  40— 70
200 д о  2 3 - 2 9
400 до  1 9 - 2 4

Г о до во й Э к с п л у а т а ц и о н н ы е  р а сх о д ы  в руб. на 1 кубо- 
к и л о м е т р  при  с р е д н е м  р а сс то я н и и  вы возки  (км)

о б о р о т ,
ты с. м* 10 20 30 40 50 60 70

А в то м о б и л ьн ы й  т р а н с п о р т

100 0 ,1 0 5 0 ,0 7 5 0 ,0 6 9 0 ,0 6 6 0 ,0 6 4 0,062
200 _ 0 ,0 6 4 0 ,0 6 0 0 ,0 5 8 0 ,0 5 6 0 ,054
400 _ _ 0 ,0 4 2 0 ,0 4 0 0 ,0 3 8 0 ,0 3 7
800 — — — 0 ,0 3 6 0 ,035 0 ,0 3 4

0 ,0 6 2 -
0 ,054
0 ,0 3 7
0 ,0 3 4

Ж е л е зн о д о р о ж н ы й  т р ан с п о р т  у зк о й  ко л еи , теп л о в о з

100 0 ,0 9 7 0 ,0 6 5 0 ,0 5 6 0 ,0 5 0 0 ,0 4 7 0 ,0 4 4 0 .0 4 3
200 — 0 ,0 4 8 0 ,0 4 0 0 ,0 3 5 0 ,0 3 2 0 ,030 0 ,029
400 — — 0 ,0 3 5 0 ,0 3 0 0 ,0 2 7 0 ,025 0 ,023
600 — — 0,031 0 ,0 2 7 0 ,0 2 4 0 ,022 0,021
800 — — — 0 ,0 2 4 0 ,0 2 2 0,021 0,019

Ж е л е зн о д о р о ж н ы й  т р а н с п о р т  у зк о й  колеи , п а р о в о з

100 0 ,1 1 3 0 .0 8 4 0 ,0 7 3 0 ,0 6 7 0 ,0 6 3 0,061
200 — 0,071 0 ,0 5 8 0,051 0 ,0 4 6 0 ,0 4 4
400 — — 0 ,0 4 0 0 .0 3 4 0.031 0.0«
600 — — 0 ,0 3 8 0 .0 3 2 0 ,0 3 0 0 ,0 2 7
800 — — — 0 ,0 3 0 0 ,6 2 6 0 ,0 2 4

0 ,060
0 ,043
0 ,028
0.02Й
0 ,0 2 3

Ж е л е зн о д о р о ж н ы й  т р а н с п о р т  н о р м ал ьн о й  ко л еи

200 — 0 ,0 5 2 0 ,0 4 2 0 ,0 3 7 0 ,0 3 4 0 ,032
600 — — 0 ,0 3 0 0 ,0 2 5 0 ,0 2 2 0 ,020
800 — — — 0,0 2 2 0 ,0 1 9 0 ,017

0 ,0 3 0
0 ,016
0 ,0 1 8

онного ш тата  только при небольш их грузооборотах  и рассто­
яниях вы возки.

Н аконец , при сравнительной оценке различны х типов л есо ­
возного транспорта  необходим о учиты вать нар яду  с удовлет­
ворением технологических требований предприятия такж е  й

При увеличении среднего р асстоян ия вы возки экономически 
более эф фективно применение ж елезны х дорог узкой колеи. 
Применение ж елезны х дорог норм альной колеи д л я  освоения 
отдельных лесосы рьевы х б аз с постройкой на их территории 
разветвленной сети путей о п равды вает  себя по стоимостным 
показателям только при значительны х грузооборотах  и со о т­
ветствующих расстоян иях  вывозки.

Следует напомнить, что эти вы воды  получены в предполо­
жении, что в массиве им еется и рабо тает  типовая  тр ан сп о р т­
ная лесособираю щ ая сеть, специально построенная д л я  этой 
целн. Д ругие, могущ ие встретиться случаи, требую т доп олн и­
тельного анали за  (наприм ер, случаи ком бинированного при­
менения в одной базе  ж елезны х дорог норм альной и узкой  к о ­
леи или нормальной колеи и автом обильного тр ан сп о р та).

Л есовозны е ж елезны е дороги норм альной колеи в основном 
должны служ ить целям  освоения новы х районов и на их базе  
должны развиваться  вместе с лесной промы ш ленностью  и д р у ­
гие отрасли хозяйства.

При выборе оптим ального вида транспорта д л я  вы возки л е ­
са необходимо учиты вать и то обстоятельство, что на соору­
жение и эксплуатацию  гравийной автом обильной дороги тр е ­
буется м еталла в 10— 15 р аз  меньш е, чем д л я  ж елезной  д о ­
роги узкой колеи. А втомобильны й транспорт потребляет 
больше ж идкого топлива, чем тепловозы . П ри ср авн е­
нии потребности в рабочей силе необходимо иметь в виду, 
что автомобильны й транспорт требует меньш его эксплуатаци-
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Рис. 3. Границы  областей  экономического преим ущ ества ср ав ­
ниваемы х видов транспорта  (б е з  учета  расходов по перегруз­
к е) при руководящ ем  уклоне ip  30“/»о для автом обильны х 
и 6«/оо для  рельсовы х дорог (заш трихованны й участок — ис­

ключен из подсчетов)
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удовлетворение транспортны х н уж д  района, надеж н ость и 
удобство эксплуатации. С этой точки зрения м ож но сказать , 
что автотранспорт вы годно отличается  от других видов т р а н ­
спорта больш ей м аневренностью  на лесосеках и нижнем с к л а ­
де, более перспективен д л я  новых технологических схем с 
бестрелевочной вывозкой.

П рименение автом обильного транспорта позволяет вы делять

на территории лесосырьевон базы  зоны зимней вывозки по 
деш евы м снеж ны м  и ледяны м  дорогам .

А втом обильны е дороги по окончании разработки  лесного 
м ассива могут бы ть использованы  д л я  районных транспорт­
ных связей , а при на.мечаемой реконструкции предприятий 
лесной промы ш ленности по принципу непрерывного лесополь­
зования — так ж е  и д л я  лесохозяйственны х работ.

К о р р е с п о н д е н ц и и
I Л

УДК 621.43.004.67

ОРГАНИЗОВАТЬ ЗАВОДСКОЙ РЕМОНТ 
АВТОТРАКТОРНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ
1 ^ 3  года в год растет  автотракторны й
* 'п а р к  лесной промы ш ленности. С оот­

ветственно р азви вается  и рем онтная 
слу ж ба . З а  последнее врем я созданы  р е ­
монтные м астерские непосредственно на 
предприятиях, кром е того имею тся 
Ц РМ М  и ремонтные заводы . О днако  к а ­
чество ремонта маш ин и м еханизм ов в 
этих ремонтных предприятиях пока ос­
тав л яет  ж ел ать  лучш его.

М ногие Ц Р М М  по своим м асш табам  
давно  превратились в ремонтные з а в о ­
ды, в них постепенно ликвидируется 
многомарочность ремонтируем ы х маш ин, 
но способы производства ремонта и ос­
нащ енность м астерских далеки  от за в о д ­
ского уровня. У к аж до й  Ц Р М М  свой 
способ ремонта. Д о  сих пор не н ал аж ен  
как  следует обмен опытом м еж ду  ре­
м онтны м и предприятиями.

С оответствую щ им управлениям  сов­
нархозов надо срочно н ал ад и ть  систем а­
тический обмен опытом ремонтников, 
проводить семинары , вы пускать техни­
ческую информацию  и органи зовы вать 
творческие ком андировки технических 
работников, все это полож ительно  с к а ­
ж ется на повыш ении качества  ремонта.

Кроме крупны х предприятий (Ц Р М М , 
ремонтные зав о д ы ), ремонтом  д в и гате ­
лей заним аю тся и мелкие м астерские 
(РМ М  леспром хозов, лесхозов, лесо у ча­
стков и деревообрабаты ваю щ и х п р ед ­
приятий). Н ередко они производят д а ж е  
капитальный ремонт. Т акие м астерские 
обычно обработку  цилиндров и ш лиф ов­
ку кулачковы х и коленчаты х валов  не 
выполняю т сами, а сдаю т на сторону, 
более мощным ремонтным предпри яти ­
ям . Естественно, что в этом случае они 
и не могут влиять на качество ремонта 
основных деталей , например, поршней 
цилиндров, распределительного вал а  и 
т. д.

Возьмем для  примера ремонт д в и га ­
теля ЗИ Л -120. Завод-изготови тель вы ­
пускает цилиндры разм ерам и 101,56— 
101,62 мм, т. е. с допуском 0,06 мм. Д л я  
обеспечения более качественной сборки 
их сортирую т на 3 группы через 0,02 мм 
(А, Б, В ). Т ак  ж е сортирую т и поршни. 
К ом плектование порш невой группы на 
авто заво де  строго соответствует этим 
разм ерны м  группам. Это обеспечивает

зазо р  м еж д у  порш нем и цилиндром в 
пределах  0,06—0.10 мм, т. е. допуск на 
за зо р  составл яет  0,04 мм.

И н ая  картин а при рем онте в РМ М , 
где этот  ж е  узел  с помощ ью  расточки и 
ш лиф овки подгоняю т под ремонтный 
разм ер . Рем онтник, имею щ ий перед со ­
бой только  один блок, вы держ ивает  
указан ны й  ем у ремонтный р азм ер  ци ­
линдра  с допуском  0,06 мм, а сборщ ик 
собирает обычно кривош ипны й м ех а ­
низм, подобрав  наиболее подходящ ую  
по р азм ер у  группу порш ней. В этом  сл у ­
чае за зо р  колеблется  от  0,02 до 0,12 мм.

К а к  от  уменьш енного, т ак  и от у вели­
ченного за зо р а  дви гател ь  бы стро и зн а ­
ш ивается. М елким  ремонтным пр едп р и я­
тиям  практически невозм ож но добиться 
заводской  точности сборки такого  в а ж ­
ного узл а , к ак  цилиндр.

Т ехнология изготовления распредели­
тельного в ал а  не преду см атр и вает  со­
хранения переднего центра, поэтом у при 
переш лиф овке опорны х ш еек в ал а  под 
ремонтный разм ер  необходим о центри­
р о вать  передний конец на токарном  
станке в лю нете. П ри такой  технологии 
д а ж е  в услови ях  Ц Р М М  у р асп редели ­
тельного в ал а  появляю тся две  оси — 
ось опорных ш еек и ось кулачков  с о т ­
носительным недопустимы м биением не 
менее 0,1 мм. К восстановлению  проф и­
ля кулачков, р азм ер а  и соосности ш еек 
д о б авл яется  ещ е операция восстановле­
ния соосности опорных ш еек и кулачков. 
И з-за  отсутствия надл еж ащ его  о б оруд о­
вания не только в РМ М  или Ц Р М М , но 
и на р яде  ремонтных зав о д о в  ре.монт не 
вы полняется полностью , а впоследствии 
это плохо сказы вается  на газо р асп р ед е­
лении и на мощ ности двигателя.

П ри восстановлении то лк ател я  к л а п а ­
на необходим о устранить биение т ар е л ­
ки толкателя , которое, по условиям  заво- 
да-изготови теля, не долж н о  превы ш ать 
0,03 мм, а при эксплуатации  достигает 
0,3 мм. С ум м арн ая  величина биения за- 
тыльной части кулачка, тарелки  т о л к а ­
теля  и допуск на тепловое расш ирение 
деталей  определяю т необходимую  вел и ­
чину за зо р а  м еж ду клапаном  и т о л к а ­
телем. По условиям  заво да-и зго то ви тел я  
этот за зо р  со ставл яет  0,20— 0,25 мм. В 
ремонтной ж е  практике он часто равен

0,45—0,50 мм. А ведь при увеличении 
за зо р а  на 0,10 мм начало  откры тия к л а ­
пана зад ер ж и вается  на 5°, длительность 
откры тия его сокращ ается  на 10°. При 
за зо р е  м еж ду  клапаном  и толкателем  
более 0,3 мм во врем я работы  двигателя 
п о явл яется  стук тарелки  клапана. П о­
этом у важ н о  устранить биение тарелки 
то лкател я , но этого из-за отсутствия 
оборудовани я зачастую  не делаю т 
д а ж е  в Ц РМ М , не говоря у ж е  об РМ М .

Одним из основны х условий качест­
венного рем онта автом обильны х дви га­
телей я в л яется  уравновеш ивание в р а­
щ аю щ ихся частей, ди сбалан с которы х в 
процессе работы  доходит до 1500— 2000 
гом. Силы инерции, порож даем ы е дис­
балансом , прям о пропорциональны 
к в ад р ат у  числа оборотов коленчатого 
вал а , поэтом у важ но  ликвидировать 
ди сбалан с  м ахови ка  двигателя в сборе 
со сцеплением у  многооборотных двига­
телей. Если тракторны е дизельны е дви ­
гатели имеют число оборотов около 
1500 в мин., то автом обильны е бензино­
вые —  до  3000 об/м ин. С ледовательно, 
требования к уравновеш енности вр а ­
щ аю щ ихся м асс у бензинового авто­
мобильного двигателя больш е, чем у 
тракторного  дизельного.

Р азу м еется , нами перечислены далеко 
не все условия повыш ения качества к а ­
питального ремонта двигателей. Но и из 
сказанного  ясно, что капитальный ре­
монт лю бы х двигателей  нельзя прово­
дить в мелких ремонтных мастерских.

Качественны й капитальны й ремонт мо­
ж ет  бы ть н ал аж ен  только в крупных р е­
монтных заво дах , оснащ енных совре­
менным оборудованием , не уступаю щ им 
оборудованию  лю бого автотракторного 
заво д а .

П ора со зд авать  крупны е заводы  для 
капитального  ремонта отдельны х марок 
двигателей , которы е снабж али  бы про­
изводственны е предприятия и ремонт­
ные м астерские отремонтированными 
двигателям и , не уступаю щ ими по каче­
ству новым. с. С. Ф ЕС ЕН К О

Д и ректор  Й ош кар-О линского 
механического заво да  

Д . Д . ЕРАХТИН 
З ав . каф едрой  тяговы х машин 

П Л Т И  им. М. Горького
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ЖУРНАЛЫ ЗА МЕСЯЦ
! ^ ^ ^ ^ ^ ^ Й Я Я Я X » 0 5 » 5 « ^

Ж УРПАЛНз а МЕСЯ!

^П РО М Ы Ш ЛЕ Н Н АЯ ЭНЕРГЕТИКА»

Радиоизотопны е счетчики предм етов РС П -12.
Прибор предназначен  д л я  счета подвиж ны х предм етов, про­

ходящ их по конвейеру или иному транспортном у устройству. 
М аксим альное количество считаем ы х предм етов — до 200 в 
минуту.

^МАШ ИНОСТРОИТЕЛЬ»

о. хохлов. О граж дени е с электроподсветом  для  кругло­
пильных станков.

П редлож енное ограж дение дисковы х пил обеспечивает пол­
ную безопасность при распиловке, а применение подсвета и з­
нутри о граж дения , б л аго д ар я  наличию  прозрачной передней 
стенки, позволяет  наблю дать за  процессом резан и я  и у л у ч ­
ш ает условия работы . О граж ден и е просто в изготовлении , н а ­
деж но в эксплуатации .

^ТЕХНИКА В СЕЛЬСКОМ ХОЗЯЙСТВЕ»

Л . П Л А К С А . С ам оуплотияю щ ая м аш ина СУМ-2.
М аш ина м ож ет  бы ть использована на строительстве а в т о ­

мобильных снегоуплотненны х дорог, достаточно  прочных для  
проезда больш егрузного транспорта  в течение всей зимы  и 
около 15 дней в весенний период. М аш ина п р едставляет  со­
бой прицепной к тр ак то р у  агр егат  с вибрационной плитой.

В. В О В Д А . У становка д л я  промывки системы  см азки  т р а к ­
торного двигателя.

У становка, р а зр аб о тан н ая  и изготовленная В олгоградским  
сельскохозяйственны м  институтом , позволяет  м ехани зировать 
пром ы вку системы см азки  неработаю щ его  тракторного  д в и г а ­
теля во врем я зам ены  м асл а , а т ак ж е  пром ы вать топливны е 
баки, не сним ая их с тр ак то р а . Т акую  у стан овку  м ож но и зго ­
товить в м астерской.

В. С Т ЕП А Н О В , П. В Л А С О В . Стенды д л я  промы вки м ас л я ­
ных фильтров.

Н а предлож енны х стендах  м ож но п ром ы вать одноврем енно 
больш ой и м алы й ф ильтры  в течение 5— 10 мин; при этом  п о л ­
ностью во сстан авли вается  их пропускная способность.

И. П О Л К А Н О В , Н. С А Л М И Н . П риборы  д л я  учета работы  
агрегатов.

С ведения о группе приборов (р азр аб о тан ы  в У льяновском  
сельскохозяйственном  институте) д л я  учета р асх о да  топлива, 
энергоресурсов, объ ем а вы полненной работы  и других  п о к а за ­
телей эксплуатации  м аш ино-тракторны х агрегатов. О писаны 
расходом ер д л я  учета р асх о да  топлива двигателем  агр егата  на 
различны х реж им ах  работы  и класси ф икатор  времени д л я  
регистрации длительности работы  д в и гател я  под нагрузкой, 
на холостом  ходу  и в течение смены.

Ш А С Т Е Р  ЛЕСА»

Н. и. ИВАЦИК. С троительство и эксплуатация  зимников.
Опыт строительства и эксплуатации  зимних лесовозны х д о ­

рог на предприятиях  ком бин ата С егеж лес показы вает, что в 
условиях К арелии так и е  дороги м огут н адеж н о  слу ж и ть  с се ­
редины декаб р я  до  конца ап реля , п о зво л яя  вы полнить до 
40—45»/# годового плана . Они о к азал и сь  важ ны м  резервом  
увеличения объ ем а и удеш евления стоим ости вы возки леса.

М. Т Р И Н Ц У К О В А . Хорские новаторы .
П оказаны  дости ж ения Х орского лесоком бината (Х аб ар о в ­

ский край ) в области  рационального использования пиловоч­
ника, повы ш ения коэф ф ициента сортности пи лом атериалов, со ­
верш енствования технологии и внедрения новой техники на 
ряде участков. Д ан н ы е о вы пуске новой продукции, ком плекс­
ном использовании отходов лесопиления и деревообработки . 
О бщ ая эконом ия только  за  счет полной утилизации отходов 
достигает 4,2 млн. руб. в год.
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г. СИМАХИН. Успехи — в организации дела.
Н есм отря на трудности , связан ны е с сортиментной вы возкой 

древесины на сплав  (вм есто хлы стовой), В ерхош иж ем ский 
леспром хоз добился сам ой высокой ком плексной вы работки  р а ­
бочих среди лесозаготовительны х предприятий К ировсксй  об­
ласти . П оказаны  технология прои зводства, о рган и зац и я  труда, 
подготовительны е работы , применяем ы е в леспром хозе.

Г. СМИРНОВ. Реставрация пил.
Д л я  реставрации  рам ны х и дисковы х пил на В олж ском  

деревообрабаты ваю щ ем  ком бинате « Зар я»  успеш но использу­
ют вальцовочны й станок П В -5. Н егодны е зуб ья  отрезаю тся в 
течение двух  минут.

П. ЛАПТЕВ. Автоматическая смазка транспортера.
С помощ ью  пресс-м асленки от паровой передвиж ной эл ек т ­

ростанции П П Э -40 в М уратковском  леспром хозе авто м ати зи ­
ровали см азку  звеньев цепи и подш ипников цепного тр ан с ­
портера.

Г. МАРТЫНОВ. Выравниватель коротья.
В С аргинском леспром хозе ком бината С вердлес предлож или  

и применили м еталлический вы равни ватель коротком ерны х 
сортиментов, у к лад ы ваем ы х в карм аны -накопители.
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ОБМЕР ПУЧКОВ ДРЕ В Е С И Н Ы

П реж де ф ирма Й оутсено-П алп  О са- 
кейхтио, г. й оутсено , Ф инляндия, при 
приемке сплавной древесины прои зводи­
ла поштучный обмер каж до го  пятого 
пучка. Эта работа, вы полнявш аяся бри­
гадой в составе 7— 10 человек, не д а в а ­
ла, однако, точных результатов. Теперь 
для определения точного объем а д р ев е ­
сины пучок при помощи двух  тросов 
полностью погруж аю т в бак  с водой.

МЕТОДОМ ПОГРУЖ ЕНИЯ В ВОДУ

И зм ерительная  установка, и зготовлен ­
ная фирмой А. А льстрем  О сакейхтио 
(рис. 5 ), определяет объем  пучков не 
прямы м, а косвенным путем. Э та у с т а ­
новка м ож ет производить обм ер, при­
мерно, 12 пучков в час с точностью  
± 1 —2*'/о, пропуская пучки объем ом  от 
27 до 30 м3.

О борудование этой установки м онти­
руется на стальны х понтонах. П учок по-

ИЗ ИНОСТРАННЫХ 
ЖУРНАЛОВ

(Н а ч а ло  на 2-й стр. обл.)

Вытесненное древесиной количество во­
ды вы текает в измерительны й бак с 
градуированной стеклянной трубкой, 
смонтированной сбоку и показываюш ,ей 
точный объем древесины, содерж ащ ейся 
в пучке.

Б ак  д л я  погруж ения пучков бревен 
длиной до 6 м имеет длину 6,5 м и д и ­
аметр 3,5 м. Он вм еш ает около 90 м^ 
воды. Эта система обм ера пучков дает  
точность в пределах О,I ? ’/». П ропускная 
способность б ак а—3 —4 пучка в час, т. е. 
около 350 м3 древесины за  8 - часовой 
рабочий день. У становка обслуж и вается  
только одним рабочи.м.

На схеме этой установки (рис. 4) сле­
ва показан  канал  1 для  подвода с п л ав ­
ляемых пучков, поднимаемы х и з а гр у ­
ж аем ы х в бак краном , а справа  — и зм е­
рительное оборудование: бак  2 д л я  по­
груж ения пучков !и измерительны й бак  3. 
Здесь ж е  смонтирован электром отор 
с лебедкой, трос которой проходит через 
блоки и обеспечивает полное погруж ение 
пучка в бах.

вертикальны х гидравлических цилинд­
ра, на которы х снизу см онтированы  го ­
ризонтальны е балки, нажи.мают на пу­
чок и погруж аю т его в воду. Э лектриче­
ский динам ом етр, пом ещ аю щ ийся м еж ду 
ш токами порш ней и балкам и , регистри-

Рис. 5. Измерительная установка 
Альстрем-Осакейхтио

руст показания зам еров  при дву х к р ат­
ном погруж ении пучка и поддерж иваю ­
щей плиты.

Объем плотной древесины , со д ер ж а­
щ ейся в пучке, определяется в конечном 
счете по весу воды, вытесненной пучком, 
с учетом веса балок и поддерж иваю щ ей 
плиты.

( ^У о р л д  Byds>, 1964. V i r i ,  стр. 28)

Т Р У Б О П РО В О Д  Д Л Я  ПОДАЧИ ЩЕПЫ

К ан ад ск ая  фирм а М аратон  Корпо- 
рэйшн оф К энеда Л им итэд  провела ис­
следования с целью  определить оп ти ­
м альны е парам етры  трубопровода для 
подачи шепы: д}1ам етр труб, скорости 
движ ения смеси щепы с водой, величину 
давлени я в трубе и др. П а эксперим ен­
тальном  трубопроводе было см онтиро­
вано электронное оборудование д л я  уче­
та показателей , получаем ы х в процессе 
измерений. Число этих показателей  д о ­
стигло 250000.

Т рубопровод состоял  в основном из 
стальной трубы  диам етром  254 мм и 
длиной 610 м и имел короткие секции 
из алю миниевых и деревянны х (вкле- 
почных) труб. Т рубопровод был прямой 
и располож ен  горизонтально, но имел

колено с загибом  радиусом  в 15,24 м и 
две секции, разм ещ енны е с подъемом в 
10° и 20°.

Смесь воды со щепой перекачивается 
из смесительного бака насосом м ощ ­
ностью 300 л. с.

Д л я  изучения степени износа трубы 
применяли радиоактивную  смесь щепы 
с водой. У пяти прозрачны х секций 
трубопровода были установлены  кино­
кам еры  для  съемки х арактера  движ ения 
щепы через трубу. П рименение бы стро­
действую щ их электронны х устройств по­
зволило  за  два м есяца выполнить иссле­
дования, которы е при обычных методах 
потребовали бы два года.
(«К энедиэн  Форест Индастриэ», 1964, 
X I,  стр. 32).

ВЕРТОЛЕТ НА Т РАН СП ОРТИ РО ВК Е ЛЕСА

Л етом 1962 г. Н орвеж ский научно-ис- 
следовательский лесной институт про­
вел опыт применения вертолетов на л е ­
созаготовках в гористом районе Т ел е­
марк (Н орвегия). С лесосеки площ адью

Рис. 6. Подцепка груза к вертолету

9,9 га, располож енной на вы соте 670 м 
нал уровнем моря, было «вы везено» вер ­
толетом  и сброш ено в озеро (рис. 6 и
7) 198 м^ бревен удельны м весом
608 кг/м^. И спользованны й для  этого эк ­
сперимента американский вертолет Б элл 
204-В с газотурбиной мощ ностью  
1050 л. с. имел полезную  нагрузку  1,6 т, 
что со ставляло  43“/о от его собственного 
общ его веса. П отребление топлива во 
время эксперим ента составило в среднем 
около 263 л в час. С редняя нагрузка 
вертолета бы ла 1,5 т, расстояние вы во з­
ки изм енялось от 0,96 до 5,76 к.м, а ко­
личество рейсов в час — от 7,3 до 
14,9. Т ранспортировка бревен вертоле- 
то.м о к азал ась  более экономичной, не­
ж ели другие виды транспорта  леса из 
этой гористой местности. О птимальны ми 
условиям и работы  были признаны : по­
л езн ая  нагрузка  1,5 т и расстояние вы ­
возки от 0,96 до 2,88 км.

П роизводительность вертолета на вы ­
полнении всего технологического цикла, 
от загрузки  до возврата  вертолета для 
приема следую щ его груза, составляла 
25,5—40,03 в час.
( « к э н е д т н  Форест Индастриз, 1961,
XI ,  стр. 42).  Л .  Н И К О Л А Е В

Рис. 7. С броска груза в воду с высоты 
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ЦЕНТРАЛЬНОЕ ПРАВЛЕНИЕ НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКОГО ОБЩЕСТВА ЛЕСНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ И ЛЕСНОГО ХОЗЯЙСТВА 
СОВМЕСТНО С РЕСПУБЛИКАНСКИМИ, КРАЕВЫМИ И ОБЛАСТНЫМИ ПРАВЛЕНИЯМИ ОБЩЕСТВА

О Б Ъ Я В Л Я Ю Т

ВСЕСОЮЗНЫЙ КОНКУРС 1965 года
НА Л У Ч Ш И Е  П Р Е Д Л О Ж Е Н И Я  ПО НОВОЙ Т Е Х Н И К Е ,  П Р О Г Р Е С С И В Н О Й  Т Е Х Н О Л О Г И И ,  
Р А Ц И О Н А Л Ь Н О М У  И С П О Л Ь З О В А Н И Ю  Д Р Е В Е С И Н Ы ,  О Р Г А Н И З А Ц И И  П Р О И З В О Д С Т В А

И П О В Ы Ш Е Н И Ю  П Р О И З В О Д И Т Е Л Ь Н О С Т И  Т Р У Д А  
в ЛЕСОЗАГОТОВИТЕЛЬНОЙ ПРОМ ЫШ ЛЕННОСТИ. ЛЕСНОМ  ХОЗЯЙСТВЕ, Л ЕСОПИЛЬНО-  

ДЕРЕВООБРЛБЛТЫ ВАЮ Щ ЕЙ ПРОМ ЫШ ЛЕННОСТИ, НА ВОДНОМ ТРАНСПОРТЕ И ПОДСОЧКЕ ЛЕСА.

УСЛОВИЯ КОНКУРСА

На конкурс могут быть представлены: 7 Р А Ц И О Н А Л И З А Т О Р С К И Е  П Р Е Д Л О Ж Е -
1 П Р Е Д Л О Ж Е Н И Я  ПО С О В Е Р Ш Е Н С Т В О  НИЯ ПО П Р И М Е Н Е Н И Ю  В Л Е С Н О Й  ПРО

В А Н И Ю  О Р Г А Н И З А Ц И И  П Р О И З В О Д С Т В А  М Ы Ш Л Е Н Н О С Т И  И Л Е С Н О М  ХОЗЯЙСТВЕ
И П О В Ы Ш Е Н И Ю  П Р О И З В О Д И Т Е Л Ь Н О С Т И  И З В Е С Т Н Ы Х  В Д Р У Г И Х  ОТРА С Л Я Х ТЕХНМ
Т Р У Д А  КИ ПРОЦЕССОВ И П Р И С П О С О Б Л Е Н И Й .

2. П Р Е Д Л О Ж Е Н И Я  ПО М Е Х А Н И З А Ц И И  8. П Р Е Д Л О Ж Е Н И Я  ПО П О В Ы Ш Е Н И Ю  КА
П О Д Г О Т О В И Т Е Л Ь Н Ы Х  И В С П О М О Г А Т Е Л Ь  ЧЕСТВА П Р О Д У К Ц И И ,  С Н И Ж Е Н И Ю  ЕЕ СЕ
НЫХ РАБОТ Б ЕС ТО И М ОС ТИ , Э К О Н О М И И  М А Т Е Р И А Л О В

3. П Р О Е КТ Ы  А В Т О М А Т И Ч Е С К И Х  И ПОЛУ- И Э Н Е Р Г И И
А В Т О М А Т И Ч Е С К И Х  Л И Н И Й  Д Л Я  В Ы П О Л  9 П Р Е Д Л О Ж Е Н И Я  ПО Н О В Ы М  В И Д А М
НЕНИЯ К О М П Л Е К С А  Т Е Х Н О Л О Г И Ч Е С К И Х  П Р О Д У К Ц И И ,  Н О В Ы М  В И Д А М  И З Д Е Л И Й ,
И П Р О И З В О Д С Т В Е Н Н Ы Х  О П Е Р А Ц И Й .  К О Н С Т Р У К Ц И Й  И М А Т Е Р И А Л О В  ИЗ Д Р Е

4 П Р Е Д Л О Ж Е Н И Я  ПО С О В Е Р Ш Е Н С Т В О -  В Е С И Н Ы
В А Н И Ю  И С П О Л Ь З О В А Н И Я  М А Ш И Н  И ME >0 П Р Е Д Л О Ж Е Н И Я  ПО У Л У Ч Ш Е Н И Ю  ИС-
Х А Н И З М О В  П О Л Ь З О В А Н И Я  О Т Х О Д О В ЛЕС ОЗАГОТО-

5 ПР О ЕКТ Ы  М А Ш И Н ,  С Т А Н К О В  И ПРИ- ВОК,  Л Е С О П И Л Е Н И Я  И Н И З К О К А Ч Е С Т -
С П О С О Б Л Е Н И Й  К С У Щ Е С Т В У Ю Щ И М  ВИ В Е Н Н О Й  Д Р Е В Е С И Н Ы  Д Л Я  Х И М И Ч Е -
Д А М  О Б О Р У Д О В А Н И Я ,  Р А З Р А Б О Т А Н Н Ы Е  В С КО Й  И Х И М И  КО М Е Х А Н И Ч Е С К О Й  ПЕРЕ-
ВИ ДЕ П Р И Н Ц И П И А Л Ь Н Ы Х  СХЕМ  (ЧЕРТЕ-  Р А Б О Т КИ
Ж Е Й ) .  П .  Т Е О Р Е Т И Ч Е С К И Е  И Э К С П Е Р И М Е Н -

6 П Р Е Д Л О Ж Е Н И Я ,  С У Щ Е С Т В Е Н Н О  ИЗ Т А Л Ь Н Ы Е  И С С Л Е Д О В А Н И Я  В ОБЛАСТИ
М Е Н Я Ю Щ И Е  П Р И М Е Н Я Е М У Ю  Т Е Х Н О Л О  А В Т О М А Т И З А Ц И И  П Р О И З В О Д С Т В Е Н -
ГИЮ, С П О Д Р О Б Н Ы М  И З Л О Ж Е Н И Е М  Н Ы Х ПРОЦЕ ССОВ В Л Е С О П Р О М Ы Ш Л Е Н
С Т Р У КТ У Р Ы  И П Р О И З В О Д С Т В Е Н Н Ы Х  РЕ Н Ы Х  П Р Е Д П Р И Я Т И Я Х  И Л Е С Н О М  ХОЗЯЙ-
Ж И М О В  СТВЕ

В конкурсе могут принять участие коллективы и отдельные члены Научно-технического Общества. 
Предложения, разрабатываемые в плановом порядке в различных организациях, на конкурс не 

принимаются.
Предложения на Всесоюзный конкурс подаются отдельными членами или коллективами в адрес 

областного, краевого или республиканского правления НТО лесной промышленности и лесного хозяй­
ства до 1 августа 1965 г.

Президиум областного, краевого, республиканского правления общества до 1 сентября 1965 г. 
направляет предложения, имеющие зональное или всесоюзное значение, в адрес Центрального прав­
ления НТО лесной промышленности и лесного хозяйства, приложив к ним подробное заключение и 
решение президиума с рекомендациями о поощрениях.

За лучшие предложения устанавливаются денежные премии:
4 первых премии по 300 рублей

10 вторых премий по 200 »
18 третьих премий по 100 »
40 поощрительных премий по 50 »

ПРИСУЖ ДЕНИЕ ПРЕМ ИЙ П РОИ ЗВО ДИТСЯ 1 ОКТЯБРЯ 1965 г.
С подр-обным;и условиями коккурса можно ознакомиться в областны.х, краевых, реш ублж ан- 

ских правлениях н первичньих организациях НТО лесной промышленности и лесного хозяйства. Усло­
вия также высылаются по запросам Центральным травлением НТО.

Адрес Центрального правления НТО лесной промышленности и лесного хозяйства:
Москва. К-12. пооезд Владимиоова. 6.
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