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остатки Росбанком кредитоваться не будут, что off)йцатёльйб 
повлияет на финансовое положение леспромхозов. Древеси­
на, которая остается на летнее время в лесу, в значительной 
части 'находится в состоянии, угрожающем потере ее каче­
ства, в частности от короедов, грибков и других вредителей 
леса.

Потеря заготовленной древесины нетерпима ни в коем слу­
чае.

Н а tee заготовку затрачена рабочая сила, у пня леж ат пи­
ловочник, строительный лес, рудстойка, баланс и другие цен­
ные сортименты, которые до крайности нужны народному хо­
зяйству.

Задача работников лесной промышленности в том, чтобы 
за лето 1948 г. древесину, заготовленную и находящуюся 
в лесу,, вывезти к железным дорогам и сплаву, а недоступ­
ную к вывозке — окучить и сохранить до следующего зимне­
го сезона.

Какие неотложные меры необходимы для освоения и сохра­
нения этой древесины?

В п е р в у ю  о ч е р е д ь  д о л ж н а  б ы т ь  в ы в е з е н а  
в с я  д е л о в а я  д р е в е с и н а  т в е р д о л и с т в е н н ы х  
п о р о д ,  к а к  н а и б о л е е  п о д в е р ж е н н а я '  п о р ч е .

В с ю  д е л о в у ю  д р е в !  е е  и  ну,  н а х о д я щ у ю с я  в 
л ’в с у, я  е о  б х о> д  и м о о ш к у р и т ь. Д ля  этого нужны 
ошкуровочные лопаты и скобели и специальные бригады 
опекуровщиков, которые при первом протаивании бревен 
должны приступить к их ошкуровке.

В с ю  з а г о т о в л е н н у ю  д р е в е с и н у ,  н а х о д я щ у ю ­
с я  в з о н е  г у ж е в о й  в ы в о з к и  и т р е л е в к и ,  н е ­
о б х о д и м о  о к у ч и т ь .  Окучивание должно производиться 
к трассам существующих или проектируемых рационализиро­
ванных дорог, а такж е к трелевочным путям, с расчетом, что­
бы при (вывозке и трелевке с одного места стоянки устраи­
вался полногрузный воз. Зимой окучивание можно произво­
дить лошадьми с помощью саней юмпари, клещей и цепей.

При небольшом расстоянии за восьмичасовой рабочий день 
возчик с лошадью окучивает до 30 м3 древесины.

Н а  в е с е н н и й  п е р и о д ,  когда © лесу основная масса 
снега стает, останется небольшой снежный локров и заготов­
ленная древесина будет на виду, .необходимо использовать 
твердую замерзшую почву и п о с т а в и т ь  н а  п о д в о з к у  
и в ы в о з к у  в о з м о ж н о  б б л ь ш е е  к о л и ч е с т в о  
в о з ч и к о в  с л о ш а д ь м и .

При МлШ йй сйёМ подвозку леса моЖно йрбизво&йть нй 
санях шмпари, CJT3-3 или на крестьянских санях.

Древесина, которая заготовлена по принципу организован­
ной лесосеки и находится в лесу в должном порядке, т. е. 
скучена к дорогам, долж на быть вывезена на склады или 
подвезена к трассам механизированных дорог. Д ля этой це­
ли надо привести в исправное состояние все конно-рельсовые 
и конно-лежневые дороги, а такж е подвижной' состав этих 
дорог.

При отсутствии построенных дорог необходимо сооружать 
временные переносные конно-рельсовые и лежневые дороги, 
с учетом, что рельсы и вагонетки для конной вывозки и под­
возки леса выделяются леспромхозам в количестве, обеспе­
чивающем полную потребность предприятий. Конечно, пря 
строительстве новых дорог для освоения заготовленной дре* 
весины необходимо исходить из экономической целесообраз­
ности их, т. е. учитывать возможность их использования в бу­
дущем.

Особенного внимания заслуживает вопрос о сохранности 
древесины, которая в летнее время недоступна к вывозке и 
трелевке и остается в лесу до зимы. Вся эта древесина долж ­
на быть ошкурена и окучена, а в местах, неудобных для оку­
чивания, положена на прокладки,

О таким ж е требованием о сохранности следует подойти и 
к древесине, находящейся на верхних складах механизиро­
ванных и рационализированных дорог, назначенных для ра^ 
боты в зимнем сезоне. Всю эту древесину необходимо ош ку­
рить и уложить в штабели с прокладками.

Д ля предупреждения возможности сгорания древесины при 
лесных пожарах места складов надо оканавить.

Каждый кубометр заготовленной древесины представляет 
для народного хозяйства ценность, и его нужно сохранить 
и вывезти.

Всю древесину, находящуюся в лесу, необходимо сдать под 
ответственное хранение мастерам.

В каж дом леспромхозе должен; быть разработан1 и утверж ­
ден трестом план мероприятий по сохранности и вывозке з а ­
готовленной древесины с указанием сроков выполнения работ 
и перечислением ответственных лиц.

Невыполнение этого плана будет расцениваться как бесхо­
зяйственность, граничащ ая с преступлением.

Сохранить и вывезти заготовленную древесину, находя­
щуюся на лесосеке,— такова задача, которую мы общими 
силами должны выполнить при всех условиях.

Л. В. Роос
Канд. техн* наук 

Гл. инженер технического управления 
по лесозаготовкам Министерства лес­

ной промышленности СССР

Трелевочный трактор КТ-12
о Великой Отечественной войны ма лесозаготов­
ках GGGP применялись гусеничные тракторы 
сельскохозяйственного типа (С -69, С Г -60, С-65, 
СГ-65). Поскольку эти машины были рассчитаны 
для совершенно других, условий работ, примене­

ние их на трелевке показало ряд крупнейших дефектов, 
приводивших к  быстрому износу, кодовых частей, (расстрой­
ству основных узлов тракторов т частым ремонтам.

Основные недостатки тракторов ЧТЗ на трелевке можно 
сформулировать так:

1. Пуск двигателя при хранении трактора в лесных гара­
ж ах в зимнее (время «весьма затруднителен.

2. Трактор ЧТЗ не обладает достаточной проходимостью и
- маневренностью на лесосеке.

3. Вследствие жесткости гусеницы трактор испытывает 
сильные толчки и удары при переходе через препятствия, 
расстраиваю щ ие его основные узлы.

4. Конструкция гусеничного хода не позволяет нормально 
работать в глубоком, особенно в мокром, снегу и в сырых 

.местах. .
5.. Расчетные . скорости коробки передач не соответствуют 

рабочим скоростям, необходимым для трелевки.

6. Отсутствие кабины и заднее расположение управления
чрезвычайно затрудняют работу водителей. ✓

7. Трелевка хлыстов волоком создает большое сопротивле­
ние движению.

И все-таки, несмотря на перечисленные крупнейшие недо­
статки, практика применения тракторов ЧТЗ на трелевке по­
казала, что на этих работах тракторы могут дать огромный 
производственный эффект. Но трелевочный трактор должен 
иметь ряд особенностей, отличающих его от сельскохозяй­
ственных и транспортных тракторов, иными словами, должен 
быть с п е ц и а л ь н ы м  т р е л е в о ч н ы м  т р а к т о р о м .

Ни в СССР, ни за границей специальные тракторы на тре­
левке леса не применялись.

Наибольший опыт (Механизированной трелевки за  границей 
имеют США. Однако в Америке до последнего времени в лесу 
применялись обычные сельскохозяйственные и т,р янспорггные 
тракторы Д-4, Д-7, Д-8, «Аллис Чалмерс» и т. д. Стремление 
к уменьшению сопротивления движению хлыстов при транс­
портировке 1по волоку привело к  (массовому развитию в США 
арочных (гусеничных и  колесных прищепов.

При применении арочных прицепов вершина хлыста под-
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Ьеншвалась тросом, перекинутым через блок арки от лебед­
ки трактора. Сопротивление движению хлыстов, находящих­
ся в этом случае в полуподвешенном состоянии, действитель­
но уменьшается, но к трактору добавляется тяжелый мало­
поворотливый агрегат — арочный прицеп.

Попытки применения гусеничных арочных прицепов в 
CQGP показали полную их непригодность в наших условиях, 
гак как маневренность трактора уменьшалась и резко увели­
чивалось общее сопротивление движению поезда, состояще­
го из трактора, арки и пачки хлыстов. Очевидно, применение 
арок возможно лишь при особенно крупномерных насаж де­
ниях с малым количеством стволов на гектаре.

В 1945 г. в США попытались перенести арку на трактор. 
Это было осуществлено на экспериментальном тракторе 
«Томкет».. Указанная1 (машина имеет вес 22 т, жесткую каретку 
гусеницы и довольно (высокую арку над задней скошенной 
частью трактора. Столь громоздкое и малопроходимое соору­
жение безусловно не может 'быть пригодным для лесозагото­
вок в СССР.

Таким образом, отечественный опыт применения тракторов 
мог лишь подсказать, в какую сторону необходимо напра­
вить изменения в параметрах обычных тракторов. Загранич­
ный опыт не мог быть использован совершенно, и советские 
технологи и конструкторы были поставлены перед задачей 
совершенно заново создать специальный трелевочный трактор.

В 1944 г. Центральное конструкторское бюро (Ц К Б) Ми­
нистерства лесной промышленности СССР впервые присту­
пило к созданию такого трактора.

В то время еще не было: возможности ориентироваться на 
изготовление трелевочных машин специализированным круп­
ным заводом. Поэтому ставилась более узкая задача — при­
нять в качестве базовой модели один из выпускавшихся оте­
чественной промышленностью тракторов и сделать в нем 
изменения, приближающие его к специфическим лесным тре­
бованиям.

В качестве 'базовой модели был принят трактор АТЗ и на 
его основе Ц КБ спроектировало и Красноярский завод Глав- 
лесмаша изготовил два экземпляра первых трелевочных 
тракторов. Эти машины отличались от АТЗ повышенным до 
500 мм клиренсом, меньшим давлением на грунт благодаря 
уширению гусеницы, наличием лебедки и т. д.

Производственные испытания образцов, проведенные 
ЦНИИМЭ, выявили ряд важных параметров^ будущего тре­
левочного трактора. Так, было установлено, что общие габа­
риты и мощность трактора, тяговые усилия и клиренс близ­
ки к оптимальным на трелевке. Очень хорошо показало себя

сочетание гибкой гусеницы с клиренсом в 500 мм. Вместе 
с тем было признано, что трактор АТЗ нельзя принять в ка­
честве базовой модели.

ЦНИИМ Э провел очень большую работу и дал ряд эскиз­
но-технических проектов трелевочных машин на базе трак­
торов iK-8, К-9, КД-05, Д-4.

В процессе проработки с совершенной очевидностью обна­
ружилось, что ни одна из этих машин не может быть при­
нята как база для трелевочного трактора.

В 1946 !г. техническое управление но лесозаготовкам на 
основе тщательного :анализ>а 1всех предыдущих работ зано^ю 
переработало технические «условия на проектирование треле­
вочного трактора, причем в  (качестве обязательного было 
включено требование создашь машину для трелевки в полу- 
подвешенном состоянии.

Положив эти технические условия в основу, Ц К Б, 
ЦНИИМ Э и Лесотехническая академия им. С. М. Кирова 
продолжали проектировочные работы.

В том )же году Лесотехническая 'академия совместно! с 
ЦНИИМ Э предложила^ на основе «большой теоретической и 
экспериментальной проработки! общую схему компановки 
основных 'узлов машины с баланоирной подвеской, передним 
расположением «сабины, коником шдо опускания хлыстов и 
транспортировки их в  полупогруженном состоянии и  с от­
кидным -щитом для затаскивания хлыстов.

В начале 1947 г. прототип этой машины был смонтирован 
академией ib металле и продемонстрирован.

Таким образом, к этому времени заводу-изготовителю мож ­
но было выдать не только техническое задание на проектиро­
вание, но и все основные параметры будущей машины в ви­
де эскизного проекта и прототипа.

Решением правительства конструирование и изготовление 
трелевочного трактора были возложены на Кировский завод 
в Ленинграде. В дальнейшем все работы по созданию тех­
нического и рабочего проекта трелевочного трактора осуще­
ствлялись Кировским заводом под руководством знатного 
человека нашей страны, знаменитого конструктора советских 
танков Героя социалистического труда, лауреата Сталинской 
премии Ж . Я. Котина.

Осенью 1947 г. из цехов завода вышли первые машины, 
получившие марку К Т-12. Эти машины и завершают сейчас 
междуведомственные испытания в леспромхозах ‘министер­
ства. Одновременно идет усиленная подготовка к их серий­
ному выпуску.

В 1948 г. лесозаготовители получат первые сотни этих ма­
шин. Общий ©ид машины показан н а  рис. 1 и 2.
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Рис. 6. Схема подвески КТ-12
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Техническая характеристика трактора
О б щ и е  д а н н ы е  (рис. 3, 4,  5,  б, 7)

Тип трактора 

Топливо . , .

Вес трактора в рабочем состоянии .................
Клиренс * .................................................... .... . . .
К олея (по серединам гусениц) ..........................
Б аза (расстояние меж ду центрами ведущ его

и направляю щ его к о л е с ) ..............................
Длина опорной поверхности гусениц . . . .
Высота центра тяж ести  от з е м л и ......................
Габариты:

д л и н а .............................. ......................... . . .
ш и р и н а .................................................................
высота (по к а б и н е )...............................

Скорости движения:
I передача . .

И . ■ . .
III ,  . .
IV . . ■
V „ . .

Задний ход . . .

гусеничныи 
трелевочный 
газогенератор 

ная чурка 
60X 60X 80 мм, 

стандартной 
влаж ности 

5600 кг 
530 мм 

1480 ,

3370 „ . 
2040 „

850 »

4480 в 
1900 .
2395 .

2 ,02  км/час
4 .0
6 ,23  .
9 .0  

12,3
2,8

П р и м е ч а н и е .  С корости движения указаны  при 1800
оборотах двигателя в минуту.
Тяговы е усилия на крюке:

I п е р е д а ч а .............................. .... . . . .  3100 кг
II „ ..........................................................  1400 „

III „ . . . . . ......................................... 650 .
IV . . .. ■........................... .... 340 „
V , ............................ 100 ,

Д в и г а т е л ь .....................................................................  ЗИС-21-А
Газогенераторная у с т а н о в к а ............................... ХТЗ-Т2Г
М уфта с ц е п л е н и я ....................................................  ЗИ С-5
Коробка п е р е д а ч ...................... механическая

пятискоростная
Соединительный вал  ...................... полу жесткого

типа с зубча­
тыми муфтами

Главная п е р е д а ч а .................................................... коническая па­
ра с прямым 

зубом
Бортовые ф рикц ион ы ...................... . . . . . .  сухие, м н ого -,

дисковые
Бортовая п е р е д а ч а ....................................................................................... ..............  . цилиндрическая

пара с прямым 
зубом

Тормозы ................................................................................ . ленточные
Ведущие и направляю щ ие к о л е с а ................. стальные с дву ­

мя зубчатыми 
венцами

Опорные катки . .  . . . . . . . . . . . .  . цельнометалли­
ческие, штам­

пованные
П о д в еск а ................................................................................ рессорно-ба-

лансирная
Г у сен и ц а ......................................................................... самоочищ аю­

щ а я ся ^  пла­
вающими паль­

цами
Л ебедка . . . »  ........................................................  однобарабан­

ная, реверсив­
ная

Коник .............................................................................. неподвижный,
с вращающ имся 

роликом
Н аправляю щ ий щит ................................................откидной ш ар­

нирный
О свещ ение т р а к т о р а ............................................... впереди две

фары, сзади 
прожектор и 

плафон
• • . ........................................... закрытого ти­

па, с всесторон­
ним обзором

Кабина

Остановимся на некоторых наиболее интересных конструх* 
тивных узлах и агрегатах трактора.

Двигатель
До выпуска специального газового двигателя для треле­

вочного трактора на него устанавливается стандартный, 
ск!0'н!ве!рт!ирю'ва!нный !на газ деигаггелъ ЗИС-21-А со степенью 
сжатия 7,0 и батарейным зажиганием. Так как  двигатель р а ­
ботает на тракторе более напряженно и теплотой режим его 
ухудшается, для лучшего охлаждения масла предусматри­
вается увеличенная емкость масляного поддона за счет уши- 
рения нижнего картера двигателя.

Газогенераторная установка
На трактор монтируется стандартная газогенераторная 

установка ХТЗ-Т2Г.
Система, очистки и охлаждения — два циклона, газовый 

радиатор и тонкий очиститель с кольцами Рашита — принята 
без изменения. Изменена лишь монтажная схема на трак­
торе.

Установка Т2-Г принята на основе тех соображений, что 
она стандартная, серийно 'выпускается промышленностью и 
легко может быть смонтирована на тракторе, хотя и дает 
несколько пониженную мощность по сравнению с газогене­
раторами ЗИ(С-121, JITA и \др.

При газоустановке Т2-Г трактор устойчиво развивает пас-- 
портные тяговые усилия.

Все же для улучшения динамики трактора желательно 
иметь для двигателя ЗИС-21-А другую газоустановку, позво­
ляющую сократить потери при переводе на газ.

В качестве перспективной установки иринята г азоустановк а 
Ленинградской лесотехнической академии, которая будет 
смонтирована на нескольких трелевочных тракторах; в  те ­
кущем -году ее окончательно отработают как стандартную 
для трелевочного трактора.

Пусковое устройство
Трелевочный трактор должен нормально работать в весь- 

ма тяжелых условиях, в  том числе и зимой, на севере, при 
отсутствии достаточно теплых гаражей. Д ля трелевочных ма­
шин особенно важ но обеспечить быстрый и легкий утренний 
пуск, так как эти машины круглосуточно не работают и за 
ночь сильно охлаждаются.

Вопрос пуска решен на трелевочном тракторе весьма ори­
гинально и надежно.

Пусковое устройство разработано Л ТА с учетом предыду­
щего опыта и состоит из следующих основных узлов:

а) ручного вентилятора розжига газогенератора;
б) газового парового котелка;
в) устройства для подогрева картерного масла;
г) устройства для автоматического регулирования качества 

газовой смеси.
Опишем работу пускового устройства.
Вращением ручного вентилятора создается разрежение 

в системе газогенераторной установки. Через 3—6 мин. после 
поднесения факела к  воздушной футорке газогенератора Газ, 
выходящий из выхлопного; патрубка вентилятора, начинает 
при пробном поджигании гореть равным ярким пламенем. 
После этого постепенно открывается воздушная заслонка. 
При достижении нормальной смеси газа и воздуха рабочая 
смесь вспыхивает и начинает гореть внутри газопроводов 
и в газовом паровом котелке, в котором расположена сеть 
мелких трубок. Вода, налитая в котелок, начинает испарять­
ся через 2—3 мин., и пар1 поступает для обогрева рубашки 
цилиндров двигателя.

Продукты сгорания отводятся под картер двигателя и про­
гревают масло.

Если прогрев масла отстает от прогрева рубашки двигате­
ля и радиатора, газ может подводиться под картер и обогре­
вать его непосредственным горением.

Производственные испытания описанной системы пуска по* 
казали, что если хранить машину на открытом воздухе с тем­
пературой окружающего воздуха —20° Ц, при отсутствии 
горячей воды и оставлении масла на ночь в картере двига­
теля, время пуска двигателя на газе (без применения бензи­
на) без стартера от рукоятки составляет всего 22—25 мин. 
(от (момента поднесения ф акела к  (футорке холодного газо­
ген epia тор а до устойчивой работы двигателя на газе).

Следует отметить, что при работе вентилятора осуще­
ствляется наддув к всасывающему коллектору двигателя,
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сохраняемый некоторое время вращением вентилятора и пос­
ле заводки двигателя.

Муфта -оцепления — стандартная двухдискрвая муфта су­
хого трения автомобиля ЗИС-5 — монтируется без измене­
ния.

Коробка перемены передач — специальная, тракторного 
типа, монтируется вместо автомобильной коробки передач 
ЗИС-5.

Коробка передач обеспечивает трактору пять скоростей 
движения вперед и одну назад, Демультипликатора нет. Ко­
робка имеет’ (реверсивный отъем мощности для привода л е ­
бедки.

Переключение передач производится качающимся кулис­
ным рычагом с помощью трех поводковых валиков, на кото­
рые посажёны вилки, входящие в пазы передвижных каре­
ток и тестер ей.

Коробка перемены передач имеет блокировочный механизм, 
не позволяющий переключать передачу до (полного выключе­
ния муфты оцепления двигателя.

Блокировочный механизм состоит из поворотного валика, 
в паз которого заходят концы фиксаторов.

Валик поворачивается в  положение, допускающее переме­
щение фиксаторов с помощью тяги только при полном отж а­
тый педали муфты сцепления двигателя.

Задний мост по своей принципиальной схеме не отличается 
от заднего моста тракторов ЧТЗ.

Главная передача состоит из конической пары шестерен 
с прямым зубом и передаточным числом 4. Зацепление регу­
лируется с помощью прокладок.

На главном поперечном ведомом валу посажены бортовые 
фрикционы. Бортовые фрикционы многодисковые, сухого тре­
ния, со стальными дисками при трении стали по стали (без 
наклепок).

Бортовые передачи представляют собой цилиндрическую 
пару шестерен. Бортовая передача закрыта отдельным сталь­
ным картером.

На фланцах ведомых валов бортовой передачи крепятся 
ведущие колеса (звездочки).

На ведомых барабанах бортовых фрикционов устанавли­
ваются ленточные тормозы с наклепкой феррадо.

Управление 'бортовыми фрикционами и ленточными тормо­
зами сблокировано и осуществляется из кабины водителя .

При первоначальном движении рычага управления фрич 
ционом производится его выключение, а в дальнейшем — за ­
тяжка ленточного тормоза.

Регулировка люфта рулевого управления выведена из кар­
тера наружу; тормозы регулируются через снятые верхние 
лючки картера заднего моста.

Картер заднего моста чугунный, разделенный на три отсе­
ка для^ главной передачи и бортовых фрикционов.

Ходовая часть трблевотного трактора состоит из ведущих 
и направляющих колес, подвески, натяжного устройства и гу­
сеницы.

Ведущие и направляющие колеса сделаны из специальной 
стали, с двумя зубчатыми съемными венцами, каждый из ко 
торых имеет по 12 зубцов. Перед ведущим колесом на раме 
установлен снегоочиститель. - ,„у

Как показали производственные испытания, правильное 
устройство снегоочистителя является решающим для нор­
мальной работы ходовой части и рамы, особенно при глубо­
ком талом снеге.

Д ля обеспечения лучшей очистки от снега ведущее колесо 
выполнено с минимальным стеснением плоскости колеса сту­
пицами, чтобы снег мог свободно проходить через звездочку.

Направляющее колесо имеет натяжное устройство, свобод­
но регулирующееся поворотной гайкой. Нормально натянутая 
гусеница должна касаться внутренними гранями средних ка г 
ков.

Подвеска трактора — балансирно-рессорная, с четырьмя 
опорными катками большого диаметра.

Подвеска состоит из двух главных балансиров, к которым 
через четвертичные эллиптические рессоры подвешена р а­
ма трактора.

На концах каждого главного балансира шарнирно закреп­
лены два малых балансира с разными плечами. На осях 
с обеих сторон балансиров на шарикоподшипниках установле­
ны опорные коники, штампованные из листовой стали.

Главные балансиры правого и левого бортов соединены 
между собой поперечным балансиром.

Собранная подвеска представляет собой как бы отдельную 
тележку. Следует особо обратить внимание на то обстоятель­
ство, что (во всей подвеске нет никаких пружин, кроме чет­
вертичных рессор главных балансиров, и подвеска работает 
чрезвычайно плавно и надежно.

Гусеница состоит из стальных тросов, соединенных между 
:обой стальными плавающими пальцами. Тросы и пальцы — 
из специальной стали. Тр'аки с цевочным ‘зацеплением, м ат­
козвенные, с двумя рядами направляющих гребней.

Д ля обеспечения более % долгой службы пальцы сделаны 
плавающими, свободно вставляются в трак с внутренней сто­
роны и ничем не закрепляются.

С внутренней стороны палец имеет головку и, следователь­
но, может отходить только внутрь. Д ля предотвращения вы­
скакивания пальцев на раме трактора смонтировано направ­
ляющее устройство, заталкивающее пальцы назад при дви­
жении гусеницы.

Как показали испытания, гусеница работает абсолютно на­
дежно и обеспечивает хорошее сцепление трактора.

Л ебедка—однобарабаннж , реверсивная, емкость барабана— 
70 м троса, расчетное тяговое усилие —- 3 500 кг, скорость 
движения троса — 0,4 м/сек.

От коробки передач привод к лебедке осуществляется це­
пями Галля. В качестве редуктора установлена червячная пе­
редача с однозаходным стальным червяком и бронзовой чер­
вячной шестерней. На барабане установлен ленточный тор­
моз. Л ебедка управляется из кабины водителя. Привод смон­
тирован с тормозом.

Погрузочное устройство трактора состоит из коника и на­
клонного щита.

Коник имеет крылья для удерживания пачки вершин 
хлыстов от рассыпания и вращающиеся ролики для облегче­
ния втаскивания хлыстов. На качающемся щите сделан 
в верхней части прорез, являющийся направляющим для тро­
са лебедки.

Рис. 7. Схема трактора КТ-12 
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Все управление трактором сосредоточено слева в кабине 
водителя.

Кабина имеет следующие рычаги и  педали:
1) педаль включения сцепления довигател я—под левой ногой;
2) акселератор— педаль под правой ногой;
3) управление поворотом (выключение фрикционов и вклю-

* чение тормозов) — два вертикальных рычага перед водите­
лем;

4) кулису коробки передач — под правой рукой;
5) постоянный газ — ручной рычаг справа;
6) управление лебедкой: включение привода — ручной ры­

чаг справа, тормоз — ручной рычаг справа, кулачковая муф­
т а — сзади сиденья на стенке кабины;

7) кнопку сигнала — перед водителем.
Электрооборудование — стандартное ЗИС-21-А, 12 вольт.

Установлены две аккумуляторные батареи ЗСТ-112.

Технологическая схема работы
Основное назначение трактора заключается в трелевке 

хлыстов из лесосеки к верхнему окладу.
Наличие специальных устройств позволяет организовать 

работу следующим образом.
1. Лесосека разбивается на длинные пасеки шириной 

25—40 м. Хлысты валятся в заданном направлении вершина­
ми к  середине пасеки. На хлыстах обрубаются сучья (обяза­
тельно заподлицо, иначе сопротивление движению резко воз­
растает). Во избежание соскакивания чекеров при собирании 
хлыстов и движении на последней мутовке у вершины сучья 
оставляются длиной 5—6 см.

К моменту прихода трактора в лесосеку прицепщик зацеп­
ляет чокеры за вершины хлыстов, имея © виду средний объем 
пачии хлыстов около б м 3.

Трактор заходит по пасечному волоку в лесосеку, развора­
чивается на первой скорости и опускает на землю направ­
ляющий щит. Лебедка включается на обратный ход, и трос 
вручную оттягивается к зацепленным хлыстам.

Концевая муфта троса лебедки продевается последователь­
но через все проушины чокеров и законтривается штырем. 
При этом весьма важ но продевать муфту в проушины чоке­
ров, с расчетом, чтобы последний при сборе хлыст был «якор­
ным», позволяющим выравнять все тонкие концы хлыстов 
перед началом втаскивания пачек на щит трактора.

Как только через все проушины чокеров пропущен трос л е ­
бедки, последняя, по сигналу прицепщика, включается на гру­
зовое движение.

Трос наматывается на барабан лебедки, постепенно вытя­
гивая хлысты один за другим и собирая их в пачку на конце 
троса, так как проушины чокеров соскальзывают вдоль троса 
лебедки и собираются у концевой муфты.

Пачка окончательно формируется еще на земле, а затем 
концы хлыстов затаскиваются на наклонный щит трактора, 
при дальнейшем движении опрокидывают его вокруг шарни­
ра и останавливаются выключением лебедки на конике трак ­
тора.

Весь процесс совершается при непрерывном движении тро­
са лебедки.

После того как  вершины хлыстов уложены на коник трак­
тора, лебедка ставится на тормоз, и начинается движение

трактора, причем первая треть хлыстов в это время припод­
нята, а концы волочатся по земле.

Если трактор встречает крупное препятствие, например 
глубокую ложбину, и движение его становится затруднитель­
ным, тракторист снимает лебедку с тормоза, отъезжает, рас­
пуская трос, на нужное расстояние и, вновь включив лебедку, 
затаскивает на коник пачку хлыстов и продолжает движение.

Выехав на магистральный волок, тракторист включает од­
ну из высших передач (в  «зависимости от состояния волока и 
объема пачки хлыстов), и трактор движется к верхнему 
складу.

На верхнем складе тракторист въезж ает с хлыстами на р а з­
делочную эстакаду, отпускает тормоз лебедки, отъезж ает на 
несколько метров, и хлысты опускаются на эстакаду.

Чокеры снимаются с хлыстов и увозятся на тракторе об­
ратно на лесосеку.

Как показали испытания трелевочных тракторов в Воло- 
совском леспромхозе Леспромтреета, чрезвычайно важно на 
верхнем складе осуществлять только разделку на долготье, 
избегая всякой сортировки и перенося эту операцию! на ниж ­
ний склад, который должен быть оборудован сортировочным 
транспортером и разделочными механизмами.

Трелевочный трактор легко может преодолевать на лесосе­
ке обычные препятствия — пни, лежащ ие поперек хлысты 
и т. д., но для резкого увеличения его производительности 
и уменьшения износа безусловно необходима предваритель­
ная подготовка волоков.

Расчетная производительность трактора 50 м® в смену на 
расстоянии 500 м при нагрузке на рейс в 5 м3.

За  21 день производственных испытаний было вывезено 
803 IM8 древесины на расстояние в 800 м. Условия испытаний 
были очень тяжелыми: глубокий талый снег, отсутствие пред­
варительно подготовленных волоков, работа в двухъярусном 
насаждении с 'большим количеством мелких хлыстов, при ча­
стичном использовании полезного времени работы тракторов 
на специальные нужды испытаний, и т. д.

Есть все основания полагать, что расчетная производитель­
ность трактора — 50 м 3 в смену — (будет значительно перекры ­
ваться. Трелевочный трактор может с успехом использовать­
ся не только как трелевочная, но и как лесотранспортная 
машина.

Испытания показали, что конструкция гусеницы и полупо- 
груженное состояние хлыстов не только не портят дороги, но 
после работы трактора в течение 3—4 дней магистральный 
волок в зимнее время превращ ался в хорошо- накатанную 
автодорогу. Это позволит магистральному автотракторному 
транспорту продвигаться за трелевочным трактором в лес по 
мере увеличения расстояния трелевки.

* *
*

Сейчас можно с большим удовлетворением заявить, что 
специальная отечественная лесная тяговая машина создана, 
и скоро сотни, а затем тысячи этих машин будут работать 
в* лесу. I I

Создание такой машины — крупнейшая победа советских 
машиностроителей и лесозаготовителей.
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И П. Бобков.  10. В. Михайловский,
А. Н. Рыж ков и Ь. С. Цветков

Ст. научны е сотрудники ЦНИИМЭ

Газогенераторы ЦНИИМЭ на свежесрубленных 
швырковых дровах

Существующие типы легких газогенераторов рассчитаны, 
как правило, на использование в качестве топлива 
мелких древесных чурок, размером 50 X 60 X 70 мм 
и влажностью не выше 22°/о абс. Более крупные дрова- 

швырок повышенной 'влажности для газогенераторных авто­
мобилей и тракторов, работающих в лесу, непригодны 
Поэтому лесозаготовительным предприятиям приходится 
затрачивать много средств и времени на разделку и сушку 
газогенераторного топлива.

Заготовлять топливо в виде швырковых полуметровых дров 
вместо мелких древесных чурок было бы значительно деш ев­
ле, проще и требовало бы меньших затрат труда.

Изыскивая пути к наиболее рациональному разрешению 
проблемы топлива для газогенераторов, Центральный научно- 
исследовательский институт механизации и энергетики лесо­
заготовок разработал конструкции и провел испытания газо­
генераторов двух типов, работающих на полуметровых сы ­
рых дровах влажностью' до 100"/о абс: 1) ЦНИИМЭ-17
к трактору КТ-12 и 2) ЦНИИМ Э-18 к передвижной электро­
станции ПЭС-12 с двигателем ГАЗ-МК. Заканчивается раз­
работка -подобного газогенератора и для автомобиля ЗИС-21.

Газогенератор ЦНИИМЭ-17 для трелевочного 
трактора КТ-12

Газогенератор (рис. 1) предназначен для работы на све­
жесрубленных швырковых дровах длиной 500—520 мм, се­
чением от 7 0 X 7 0  мм до 9 0 X 9 0 . мм.,-И кругляк£_диаметром 
от 30 мм до 90 мм. Он монтируется-- на трелевочном трак­
торе КТ-12 взамен древесночурочного газогенератора ХТЗ- 
Т2Г, причем сохраняется система очистки газа от установки 
ХТЗ-Т2Г.

Три главные части цельнометаллического газогенератора, 
соединенные посредством специального уплотнения с асбе­
стовым шнуром, — это верхний бункер; топливник с нижним 
бункером и кожух с колосниковой решеткой.

Ве/рхний бункер / имеет прямоугольную форму т о  сто,- 
ронами 550 X 400 мм. Общий объем верхнего и нижнего бун­
керов газогенератора равен 0,25 м3. Этого достаточно для 
обеспечения газом непрерывной часовой работы двигателя на 
полную мощность без дополнительной догрузки газогенера­
тора. При эксплоатации трактора К Г -12 газогенератор за ­
гружаю т дровами через каждые 1 — \1Ь  часа.

В верхней части бункера расположено загрузочное отвер­
стие размером 500 X 334 мм, закрываемое крышкой. 2 тол­
щиной 3 мм. Своими пазами с уплотнением из асбестового 
шнура, пропитанного графитовой пастой, крышка надевается 
па бурт горловины загрузочного отверстия. Запор крышки 
состоит из двух листовых рессор с шарнирами и специаль­
ных прижимных ручек.

Кожух газогенератора 3 длиной 634 мм, шириной 484 мм 
и высотой 1 555 мм, изготовлен из листовой стали толщиной 
3 мм. В нижней части кожуха имеются два люка с крыш­
ками на резьбе, предназначенные для чистки зольника и про­
верки состояния топливника.

На высоте 495 мм от днища в газогенераторе сделано от­
верстие для присоединения воздухоподводящего трубопро­
вода 4. Внутри кожуха, на 125 мм -выше днища, смонтиро­
вана разборная колосниковая решетка 5 с приспособлением 
для очистки от золы, приводимым в действие с помощью 
вертикального стержня и рукоятки. Во избежание подсоса 
воздуха в газогенератор для прохода стержня через -днище 
установлен сальник с асбестовым уплотнением. Колосниковая 
рещетка предохраняет уголь от дробления и снижает коли­
чество уносов твердых, частиц, с генераторным газом.

Нижний бункер в  изготовлен из листовой стали толщи­
ной 4 мм и приварен к воздухоподводящей трубе 7 диамет­
ром 37/48 мм. Топливник 8 выполнен в виде усеченной пи­
рамиды из листовой 8 -миллиметровой стали. Воздух подается 
в газогенератор принудительно с помощью вентилятора 9, 
имеющего ременныИ привод от специального дополнительного 
шкива на вентиляторе двигателя. Под давлением 150—350 мм 
водяного столба воздух поступает в кольцевую воздушную 
трубу 7 и далее через! 16 стальных фурм Ю диаметром 7,5 мм 
входит в зону газификации. Фурмы приварены к воздухо- 
■проводящей кольцевой трубе на расстоянии 100 мм одна от 
другой, под углом 30° к горизонтали.

В зоне газификации воздух затрачивается на газификацию 
топлива и на частичное сгорание дров, расположенных 
выше фурменного пояса. Тепло, выделяющееся при сгорании 
дров, способствует подсушке их в бункере и испарению 
воды, причем водяные пары удаляются через пароотводный

Рис. 1- Схема газоген ератора  ЦНИИМЭ-17
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Рис. 2. Трактор КТ-12 с газоген ератором  Ц1ТИИМЭ-17

патрубок 11 с дроссельной заслонкой 12, находящийся в стен­
ке верхней части бункера.

В средней части топливника установлена чугунная съемная 
диафрагма 13 с отверстием диаметром 150 мм. Диафрагма 
способствует разложению смолистых веществ и продуктов су­
хой перегонки, попадающих вместе с генераторным газом в зону 
газификации. Газ проходит над колосниковой решеткой, идет 
между стенками внутреннего бункера и кожуха газогенера­
тора и отсасывается двигателем через газоотборный патру­
бок 14. При этом генераторный газ, охлаждаясь, одновре­
менно подопревает стенки бункера, устраняя конденсацию 
продуктов сухой перепонки. Благодаря этому анутренчие 
стенки бункера очищаются от смолы и дрова не прилипают 
к стенкам, что способствует равномерному опусканию дров 
в зону газификации.

Газогенератор ЦНИИМЭ-17, смонтированный на тракторе 
КТ-12 (рис. 2), был подвергнут 200-часовым испытаниям на 
полигоне и в лаборатории ЦНИИМ Э.

В качестве топлива применялись швырковые березовые 
црова влажностью до  105% абс., длиной 500—510 мм, сече­
нием 30—80 X 30—80 мм.

Для получения сравнительных показателей замерялась 
скорость движения трактора на IV передаче на прямом уча­
стке длиной 160 м. Кроме скорости, фиксировались сопро­
тивление отдельных агрегатов газогенераторной установки, 
температура газа перед смесителем, расход топлива и вре­
мя запуска холодной установки.

Предварительные трехдневные испытания показали, что 
использование выхлопных газов двигателя для подсушки 
дров практически не дает достаточного эффекта. Поэтому 
во время дальнейших испытаний выхлопные газы для под­
сушки топлива не применялись.

Д ля того чтобы установить влияние величины наддува 
воздуха в зону газификации на скорость движения трактора, 
дросселировалось сечение патрубка, подводящего воздух 
в нагнетающий вентилятор. Дроссель пароотводного патрубка 
был при этом открыт полностью.

Наилучшие показатели скорости (8 км/час) были получены 
при наддуве под давлением, равным 150—200 мм водяного 
столба.

При уменьшении наддува воздуха заметно' уменьшалось вы­
брасывание газа вместе с паром в атмосферу. Температура 
газа после тонкого очистителя равнялась + 4 5 , + 5 0 О1при тем­
пературе атмосферного воздуха + 2 0 , + 2 5 ° . Выход конденсата 
наблюдался в радиаторе-очистителе и в тонком очистителс. 
Кольца Рашига были ‘слегка влажными.

Влияние дросселирования выхода паров из бункера на ра­
боту трактора изучалось при наддуве воздуха под давлением 
от 125 до 220 мм водяного столба. В процессе испытаний 
дроссель выхода пара перекрывался так, что площадь сече­
ния пароотводящего патрубка менялась в пределах от 100 до 
25°/о.

Наибольшая скорость движения трактора (8—9 км/час) 
была достигнута при наддуве воздуха под давлением 220 мм

водяного столба с открытым на 25°/в дросселем пароотводной 
трубы.

При уменьшении площади сечения патрубка выхода пара 
выход конденсата в  системе очистки увеличивался.

Р а с х о д  т о п л и в а .  В зависимости от наддува воздуха 
часовой расход швырковых дров изменялся от 40 кг (при 
наддуве под давлением 100 мм водяного столба) до 53 кг 
(300 мм водяного столба).

Дросселирование выхода пара из бункера при постоянном 
наддуве (155 мм) влияет на расход топлива несколько мень­
ше: часовой расход топлива составлял 45 кг при полностью 
открытом дрееселе и 39 кг — при дросселе, открытом на 25°/».

За 8-часовую смену рядовой эксплоатации трактора рас­
ходовалось 400 кг швырковых дров, или около 0,7 скл. м3.

Н а первоначальный з а п у с к  х о л о д н о г о  д в и г а т е л я  
на бензине, включая розжиг вентилятора и перевод его на 
газ, затрачивалось от 10 до 15 минут при температуре н а ­
ружного воздуха + 1 6 , + 18°. Продолжительность пуска горя­
чего двигателя на генераторном газе не превышала в сред­
нем 1 минуты.

В процессе испытаний на сыром березовом швырке двига­
тель трактора работал вполне устойчиво на всех режимах. 
Во время загрузки генератора дровами двигатель такж е р а ­
ботал устойчиво и без перебоев.

Д рова загружали в газогенератор отдельными поленьями 
или небольшими пачками, опускаемыми в бункер горизон­
тально. Колосниковую решетку приходилось шуровать через 
4—5 часов работы трактора, для чего делали три-четыре ка- 
чательных движения рукояткой приспособления для очистки.

Подготовка топлива в газогенераторе, т. е. интенсивное 
подсушивание его, начинается на сравнительно небольшом 
расстоянии от оси фурм. Некоторое представление об этом 
дает анализ влажности дров, взятых из бункера холодного 
газогенератора на различной высоте над фурменным поясом. 
Так, на высоте 600 мм влажность составляет 100°/» абс., на 
высоте 300 мм она снижается до 60%, а на высоте менее 
100 мм она падает до  16p/oi и ниже (до 2°/о).

Для выяснения т я г о в о г о  у с и л и я  т р а к т о р а  с газо­
генератором, работающим на сырых швырковых дровах, было 
проведено динамометрирование трактора на первой и второй

0 500 1000 t.500 2000 2500 3000 Р„
ТягоВое усилие трактора/ на нрюне 6 кг

Условные обозначении.
----------Трап тор с г/ген. установкой ЦПИИПЗ'17

------- Тпактой с г/ген. останодкой Т-2-Г

Рис. 3. Тяговая характеристика трактора КТ-12 с г азо ген е­
раторной установкой  ЦНИИМ Э-17
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передачах. На рис. 3 приведена тяговая характеристика трак­
тора КТ-12 с газогенераторной установкой ЦНИИМЭ-17, со­
поставленная с тяговой характеристикой того же трактора

Рис. 5. П ередвиж ная электростанция с газогенераторной  
установкой  ЦНИИМЭ-18

Тяговые свойства трактора КТ-12 при работе на сыром 
швырке несколько выше, чем при работе на сухих чурках со 
стандартным газогенератором ХТЗ-Т2Г.

Испытания показали, что газогенераторная установка 
ЦНИИМЭ-17, работаю щая на швырковых дровах любой 
влажности (до lOOf/oi абс.), вполне надежна в работе и мо­
жет быть рекомендована к серийному производству для 
тракторов К Т -12.

передвижной

со стандартным газогенератором Т2Г на сухих древесных 
чурках. Динамометрирование трактора производилось при 
температуре атмосферного воздуха + 2 3 , + 25°. Данные дина- 
мометрирования, сведенные в помещенную ниже таблицу, 
подтверждают, что тяговые свойства трактора КТ-12 при 
работе на швырке несколько (на 2—5°/о) выше, чем при ра­
боте на сухих древесных чурках.

Сила тяги  на крюке 
трактора КТ-12

Скорости движ ения 
трактора Т яговы е мощности

Тип газо ­ на I пере- на II пере- на I пере- на II на I на II

генератора даче даче даче п ередаче п ередаче п ередаче

КГ °//о КГ °//о км/час °//о км/час °//о л.с. °//о л.с. °//о

ЦНИИМЭ-17
(для сы рого 

ш вырка) 3100 105 1450 104 2,25 112 4,8 101 16,25 105 14,5 99 ,4

ХТЗ-Т2Г
(для сухой 

чурки) 2950 100 1400 100 2 ,0 100 4,75 100 15,4 100 14,6 100

В ы в о д ы .  Двигатель ЗИС-21 с газогенераторной уста­
новкой ЦНИИМ Э-17 вполне удовлетворительно работает на 
швырковых полуметровых дровах любой влажности (до 
100%> абс.).

Д ля  увеличения выхода пара из бункера в систему очистки 
его следует дросселировать. Наддув воздуха в зону горения 
необходимо измерять в зависимости от влажности топлива 
и времени, прошедшего после розжига или после загрузки 
топлива в бункер.

Засмоления системы очистки газа и двигателя за время 
испытаний не было.

Газогенератор ЦНИИМЭ-18 для 
электростанции

Газогенератор ЦНИИМЭ-18, такж е работающий на сыром 
швырке, по конструкции принципиально мало отличается 
от газогенератора ЦНИИМЭ-17. Разница заключается 
в размерах; кроме того, в газогенераторе ЦНИИМЭ-18 нет 
второй стенки для подогрева топлива горячим генераторным 
газом.

Газогенератор (рис. 4) состоит из двух главных частей: 
1) бункера / с загрузочным люком 2, пароотводной трубой 3 
и топливником 4 и 2) нижней части кожуха 5 с колоснико­
вой решеткой 6 и двумя лючками для чистки зольника и ко­

лосников.
Используемая для газогенерато­

ра ЦНИИМЭ-18 система очистки 
газа от газогенераторной установ­
ки ГАЗ-42 состоит из двух гру­
бых очистителей с перфорирован­
ными дисками и тонкого фильтра 
с металлическими кольцами диа­
метром и высотой 15 мм.

Газогенераторная установка 
смонтирована на металлических 
санях, изготовленных из швел­
лерных балок, и может переме­
щаться по лесосеке трактором. 
Вес установки — 300 кг.

Д ля присоединения этой уста­
новки к любой передвижной элек­
тростанции ПЭС-12 с  двигателем 
ГАЗ-М К не требуется изменять 
степень сжатия двигателя. Пере­
вод электростанции на работу на 

швырковых дровах занимает один рабочий день, если, конеч­
но, на месте имеются газогенераторные установки и комплект 
привода вентилятора наддува воздуха. 200-часовые испыта­
ния электростанции Ц НИ ИМ Э-8 с газогенераторной установ­
кой ЦНИИМЭ-18 показали, что двигатель работает на гене­
раторном газе устойчиво и без перебоев.

Электростанция бесперебойно давала электроэнергию для 
четырех электропил ЦНИИМ Э-К5 (при нормальной степени 
сжатия двигателя). Общий вид электростанции и газогене­
раторной установки показан на рис. 5.

Газогенераторная установка ЦНИИМЭ-18 работала на
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стандартных березовых дропах-швырке влажностью до 60— 
64ю/!» абс.

Мощность двигателя, делавшего 1 500 оборотов в минуту, 
при работе на сырых швырковых дровах и при работе на 
сухих чурках практически мало изменялась. Так, при работе 
газогенератора на сухих чурках без наддува воздухд мощ­
ность электростанции составляла 9,2 квт, а при работе па 
сырых швырковых дровах и при наддуве воздуха с давле­
нием 340 мм водяного столба мощность равнялась 9,8 квт, 
т. е. была на 7е/» выше, чем при работе на сухих чурках.

После замены нормальной головки двигателя ГАЗ-МК на 
газовую головку с  уменьшенными камерами сгорания ( степень 
сжатия 6,5) мощность электростанции увеличилась на 2 квт, 
т. е. на 25е/# превысила мощность, полученную при работе 
с нормальной степенью сжатия.

Расход топлива при работе на сухих чурках составлял 
24—28 кг в час (0,07—0,08 насыпн. м3). а при работе на сы­
рых (влажностью 60—64%  абс.) швырковых дровах — соот­
ветственно 35—40 кг (0,07—0,08 скл. м3), или за 8-часовую 
рабочую смену 0,5—0,6 скл. м3.

Запуск холодного двигателя и перевод его на генератор­
ный газ ири нормальных температурных условиях отнимал 
7— 10 минут.

Бункер газогенератора загружали швырковыми дровами 
через каждый час работы двигателя. Во время загрузки топ­
лива, двигатель не давал перебоев в работе, так как процесс 
газификации не наруш ался благодаря тому, что в газогене­
раторе имеется избыточное давление от наддува воздуха 
в зону горения и атмосферный воздух не входит через з а ­
грузочный люк.

Заключение

Первые испытания сконструированных ЦНИИМ Э газогене­
раторов для сырых полуметровых дров доказывают, что ра­
бота на таком топливе практически возможна.

Д ля дальнейшей и более длительной эксплоатационной 
проверки мы считаем целесообразным построить серию этих 
газогенераторов и испытать их в условиях работы на лесо­
заготовках. Мы уверены в том, что новые конструкции газо­
генераторов ЦНИИМ Э для швырковых дров найдут 
широкое применение в народном хозяйстве Советского Союза 
и позволят в ближайшем будущем полностью отказаться от 
использования на лесозаготовках газогенераторов, работаю ­
щих на сухих дровах-чурках.

А. Т. Ш маков

Механизированная оправка шпал
осле выхода шпал из шпалорезного станка их боко­
вые поверхности нуждаются в дополнительной обра­
ботке. Эта работа до последнего времени выполня­
лась вручную. В настоящее время на предприятиях 

Министерства лесной и бумажной промышленности СССР 
для обработки боковых поверхностей шпал начинают при­
менять специальные шпалооправочные станки конструкции 
М. П. Драчкова.

С 1948 г. Министерство лесной и бумажной промышлен­
ности СССР приступило к серийному выпуску шпалоопра- 
вочных станков, и в настоящее время выпускаются такие 
станки двух типов: а) упрощенный одношпиндельный ста­
н ок— Ш ОСД-7 и б) двухшпийдельный станок высокой про­
изводительности — ШОСД-5.

О д н о ш п и н д е л ь н ы й  у п р о щ е н н ы й  с т а н  о к 
ШОСД-7 (рис. 1) состоит из следующих основных частей: 
станины, механизма резания, механизма подачи, механизма 
управления, привода и рельсового пути для передвижения 
станка.

Рис. 1. Упрощенный однош пиндельны й ш палооправочный 
станок Ш ОСД-7

Длина станка с рельсовыми путями 8750 мм, бта-- рельсо­
вых путей — 800 мм, ш ирина— 1125 мм, высота — 1350 мм, 
вес ■— 750 кг.

Станина станка литая чугунная.
Д ля крепления режущего механизма станок имеет две 

зубчатые рейки, по которым при помощи штурвала и двух 
шестеренок перемещается корпус ножевой головки.

Режущий механизм станка состоит из корпуса с ножевой 
головкой, электродвигателя, соединенного через упругую 
муфту с валом ножевой головки, зубчатой передачи, балан- 
сирного устройства и штурвала.

Впереди ножевой головки в наклонном положении уста­
новлен улавливающий ролик, который служит до некоторой 
степени копирующим устройством.

Ножевая головка имеет четыре плоских ножа, профиль 
режущих граней которых выбирают в зависимости от типа 
обрабатываемых шпал (рис. 2).

Механизм подачи станка состоит из электродвигателя, 
редуктора, троео-блочной системы и рабочей тележки.

На тележке в специальных направляющих вместе с об­
рабатываемой шпалой установлена каретка, перемещаемая 
в поперечном направлении вручную.

Рабочая тележка имеет два хода: рабочий (скорость
0,20 м/сек.) п холостой (0,25 м/сек.).

Движение рабочей тележки включают и выключают при 
помощи рукоятки, связанной через штангу и переводку с 
редуктором и электродвигателем. Рукоятка управления вы­
ведена непосредственно к станочнику.

Специальное устройство, состоящее из переводки и толка­
теля, прикрепленных к редуктору и тележке, дает возмож­
ность автоматически переключать тележку с рабочего на хо­
лостой ход.

Одной из особенностей одношпиндельного станка являет­
ся устройство его каретки, обеспечивающее обработку боко­
вой поверхности шпалы в строгом соответствии с ГОСТ.

Каретка имеет два упорных кронштейна, боковые плоско­
сти которых расположены под углом 15°.

Ш палу, уложенную на каретку тележки (рис. 3), подво­
дят под ножевую головку. Пос/ie обработки одной из боко­
вых поверхностей тележку возвращают в исходное поло­
жение, шпалу перекладывают с одной стороны каретки на 
другую, а каретку вручную передвигают в противополож­
ную сторону, и процесс обработки повторяется. . ..

В зависимости от типа шпал, а такж е неровности их бгУ- 
ковых поверхностей, станочник при Помощи штурвала регу-
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Работа на станке Ш ОСД-5 ведется в следующем порядке.
После шпалорезного станка шпалы подают на загрузоч­

ный стол шпалооправочного станка, откуда вспомогатель­
ный рабочий направляет их непосредственно в станок. 
В это время станочник или вспомогательный рабочий, на­
жимая на педаль, приподнимает передний верхний подаю­
щий валик, который, вращ аясь, увлекает шпалу в станок и 
подает ее к ножевым головкам.

В зависимости от типа шпал, их толщины и ширины, ста­
ночник при помощи штурвала, связанного с левым подвиж­
ным столом и левой ножевой головкой, меняет расстояние 
между ножевыми головками, одновременно регулируя ры­
чагами величину снимаемой стружки.

На шпалах после их обработки на станке Ш ОСД-5 или 
на станке Ш ОСД-7 во впадинах остаются неокоренные 
участки общей площадью не свыше 2—3°/о от всей обраба­

тываемой поверхности. Эти неокоренные места зачищают 
вручную скобелем и топором.

При установке шпалооправочных станков в потоке на 
шпалорезном заводе для обслуживания шпалооправочного 
станка требуется не более трех-четырех рабочих.

На Исако'гор'ском лесокомбинате станок Драчкова еж е­
годно обрабатывает свыше 350 тыс. шпал, причем сменная 
производительность станка достигает 2160 шпал.

Опыт эксплоатации двухшпиндельных станков Ш ОСД-5 
на предприятиях лесозаготовительных трестов Котласлес, 
Нсвсиблес, а такж е на Болтинской лесобазе и на Исакогор- 
ском лесокомбинате показал, что применение шпалоправоч- 
ных станков Драчкова дает не только значительный эконо­
мический эффект, но и значительно облегчает труд оправ- 
щиков шпал и повышает его производительность.

ОБМЕН ОПЫТОМ

ПЕРЕДВИЖНЫЕ ЭЛЕКТРОСТАНЦИИ-НА ГАЗОГЕНЕРАТОРНОЕ ТОПЛИВО

(Опыт Сявского леспромхоза)

еревод передвижных эле­
ктростанций с жидкого 
на твердое топливо яв ­
ляется одним из важ- 

ных условий, обеспечивающих 
успешное внедрение электро­
энергии на лесозаготовках.
Коллектив инженерно-техниче- 
ских работников Сявского л ес­
промхоза приступил к реш е­
нию этой задачи еще в конце 
1947 г., когда по инициативе 
тт. Башмашникова, Щигина и 
Созинова было переоборудова­
но на газогенераторное топли­
во шесть передвижных элек­
тростанций ПЭС-12.

В настоящее время в Сяв- 
ском леспромхозе работают
11 передвижных электростан­
ций с различными газогенера­
торными установками, причем, 
как показал полуторагодичный 
опыт работы, каж дая станция 
без конвертации двигателя по
мощности вполне обеспечивает С хем а монтажа газоген ераторн ой  установки  НАТИ-Г-14: движность установки, позволяя 
работу четырех электропил. j — генератор; 2 — газопровод к грубому очистителю; з  — грубый очисти- обходиться при ее перевозке 

Для монтажа были исполь- гель; 4 —  газопровод, соединяющий грубые очистители; 5 — грубый очи- без специальных тракторных 
зованы газогенеоатооные уста- ститель; б — газопровод к тонкому очистителю; 7 тонкий очиститель; тягачей. Установку можно лег- 

.........— ....... 1 • * газопровод к см е сш елю  ко перевозить с места на ме­
теля в рабочее время на 30—40 минут

бый очиститель связан газо­
проводом с тонким очистите­
лем, откуда газ поступает в 
смеситель двигателя.

Всю систему газогенератор­
ной установки монтируют на 
отдельной раме из двух дву­
тавровых балок, соединенных 
между собой поперечинами, на 
которых установлены четыре 
стойки.

Д ля монтажа генератора и 
тонкого очистителя к стойкам 
приваривают две продольные 
балки из уголкового ж елеза с 
отверстиями для крепления. 
Генератор и тонкий очиститель 
кронштейнами ставят на эти 
продольные балки и закреп­
ляют болтами. Грубые очисти­
тели закрепляют на продоль­
ных брусьях рамы.

М онтаж газогенераторной 
установки на отдельной раме 
обеспечивает большую по-

новки разных систем.
Для сборки первых установок были 

применены схема НАТИ-Г-14, а такж е 
комбинирование установки НАТИ-Г-14 
с системой очистки от ЗИС-21.

При переоборудовании дополнительно 
стазят переходный патрубок для под­
соединения смесителя и пускового кар­
бюратора, а бензиновый бак заменяют 
пусковым баком меньшей емкости (до 
7 литров). Первоначальный розжиг га ­
зогенератора производится двигателем, 
который работает для этой цели 6—8 ми­
нут на бензине. При остановке двига-

заводка легко осуществляется на газе.
При переоборудовании передвижной 

электростанции ПЭС-12 с применением 
газогенераторной установки НАТИ-Г-14 
можно рекомендовать монтажную схе­
му, изображенную на рисунке.

Движение газа по этой схеме опре­
деляется следующим расположением 
газопроводов; газопровод от генератора 
ведет к первому грубому очистителю, 
который соединен газопроводом со вто­
рым грубым очистителем; второй гру-

сто лошадьми.
Помимо установок НАТИ-Г-14 для 

переоборудования передвижных элек­
тростанций были использованы газоге­
нераторные установки других типов.

Эти установки такж е монтировались 
на отдельных рамах, установленных на 
полозьях. При монтаже газогенератора 
патрубок отбора газа от газогенерато­
ра скреплялся с большим циклоном. Из 
циклона по трубопроводу газ посту­
пает в первую секцию тонкого очисти­
теля, затем, проходит через охладитель-
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очиститель радиаторного типа и попа­
дает во  вторую секцию тонкого очисти­
теля, откуда идет в малый циклон и 
затем в смеситель двигателя.

М онтаж газогенератора осуществляет­
ся по следующей схеме: из генератора 
газ поступает в пылеотделигель (цик­
лон), затем идет в грубый очиститель 
и через промежуточный фильтр в холо­
дильник, откуда поступает в тонкий 
очиститель, заполненный стеклянной ва­
той, и затем по газопроводу подается 
в смеситель двигателя.

Обслуживание газогенераторных уста­
новок в полустационарных условиях, 
в каких по существу работают пере­
движные электростанции, не представ­
ляет трудностей, тем более, что круп­

ный ремонт выполняется в мастерских, 
куда для этой цели вывозят отдельные 
агрегаты, а для капитального ремонта — 
и всю установку.

Чтобы избежать простоев электро­
станций при капитальном ремонте газо­
генераторных установок, в леспромхозе 
имеется резервная установка, которую 
своевременно подвозят для замены ре­
монтируемой. Для хранения чурки ж е­
лательно иметь специальные ящики 
объемом 2—3 м3, по одному на каждую 
станцию.

С помощью газогенераторных элек­
тростанций в Сявском леспромхозе 
с четвертого квартала 1947 г. по 1 июня 
1949 г. заготовлено 280 тыс. м3 древе­
сины. За  это время сэкономлено около 
150 т бензина.

Положительный опыт Сявского лес­
промхоза позволяет рекомендовать опи­
санные схемы монтажа газогенератор­
ных установок для передвижных элек­
тростанций ПЭС-12 к использованию на 
других лесозаготовительных предприя­
тиях.

П рямая обязанность работников тре­
стов и леспромхозов — широко исполь­
зовать имеющиеся газогенераторные 
установки для быстрейшего перевода 
передвижных электростанций на твердое 
топливо. и этим сэкономить для народ­
ного хозяйства тысячи тонн бензина.

Я.  Д.  ЕРАХТИН  

Гл. инж енер  Химлесзага

Воздушная трелевка на зимней сплотке древесины

Общее описание способа воздушной трелевки и погрузки 
древесины, предложенного инж. Ф. И. Лисичкиным, 
приведено в его статье, напечатанной в № 9 журнала 
«Лесная промышленность» за 1948 г.

Принцип воздушной трелевки заключается в том, что двое 
рабочих подымают на лесосеке бревно или пучок бревен 
объемом до 1,5 м1 с помощью двух талей Людерса на высоту 
до 1 м от земли (рис. 1), а затем перемещают его на двух 
каретках по двум параллельно натянутым тросам на проме­
жуточный склад на расстоянии 75—80 м. На промежуточном 
складе трелюемые бревна или штабелюют или грузят непо­
средственно на подвижной состав (железнодорожные плат­
формы, автомашины или тракторы).

Д ля выполнения этой работы требуется очень несложное 
и простое в эксплоатации оборудование: 200—250 м метал­
лического троса, два блока диаметром 15—20 см, две каретки 
с запрессованными в них шарикоподшипниками, две тали 
Лю дерса грузоподъемностью по 0,5 т для подъема груза, две 
тали Л ю дерса грузоподъемностью по 1 т для натяжения 
троса и две семиметровые лестницы.

К концу осенне-зимнего лесозаготовительного сезона 
1948/49 г. в Воскресенском энерголеспромхозе треста Энерго­
лес (Горьковская область) работало 10 таких агрегатов 
воздушной трелевки. В течение зимы ими было стрелевано 
и погружено на подвижной состав и в грузоединицы для 
зимней сплотки свыше 15 тыс. м3 леса.

Рис. 1. П одъем бревн а на лесо сек е

Рис. 2. П одача бреьна к сплоточной еди н иц ; при зимней
сплотке

В феврале — марте 1949"' f. тросо-блочная система 
инж. Лисичкина была применена в этом леспромхозе для 
поточной организации лесозаготовок по следующей схеме.

На лесосеке четыре бригады электропильщиков по 4 чел. 
с одной электропилой в каждой бригаде валили и раскряж е­
вывали лес вдоль железнодорожного уса узкой колеи, обру­
бали сучья, убирали и сжигали порубочные остатки.

На другой день на смену бригадам электропильщиков 
приходили четыре бригады трелевщиков по 2 чел. в бригаде. 
С помощью четырех агрегатов воздушной трелевки они под- 
трелевывали с лесосеки па промежуточный склад все бревна, 
заготовленные накануне, и грузили их непосредственно на 
железнодорожные платформы узкой колеи, минуя промежу­
точные операции: окучивание, подкатку и разворот бревен.

Производительность труда трелевщиков при этом способе 
достигала 12— 15 м:! в день на человека.

В отдельные рекордные днц лучшие стахановцы воздушной 
трелевки В. И. Мунин и Ш П. Волков с помощью одного 
агрегата загружали вдвоем заранее подтрелеванными 
к железнодорожному усу бревнами до восьми-девяти 
платформ, что составляет 40—45 м3 за день на человека.

Средняя комплексная производительность на агрегатах 
воздушной трелевки при одновременной трелевке и погрузке 
древесины на подвижной состав составила, по отчетным дан­
ным за I квартал 1949 г., 6,6 - к 3 на человекодень.

15
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Л а у р е а т  Ст алинской  премии доцент  С. Ф. О рлов, доцент  А. М. Гольдберг
Л есо тех н и ч еск ая  а к а д е м и я  им. С . М. К и р о в а

Применение свежесрубленной древесины 
в серийных газогенераторных установках

И скания конструктивны х форм газогенератора, работаю ­
щ его «а сыром древесном топливе, многие годы с л у ж и ­
ли тредм етом  напряж енного труда различных иссл едо ­
вательски х  ин ститутов в  наш ей стране. Эти искания 

были связаны  с о  стрем лением  сократить больш ие трудовые 
затраты  на подготовку газогенераторного топлива и снизить 
его стоимость.

В р езультате  ряда работ, посвящ енны х изучению  процес­
сов газиф икации топлива в транспортных газогенераторных 
установках, стало  несомненным, во-первых, что для  получе­
ния газа  норм ального качества наиболее целесообразно 
газиф ицировать в топливнике газоген ератора  возмож но 
более сухое топливо и, во-вторых, что поэтому д л я  удаления 
влаги  из топлива необходимо со здавать такие тем пературны е 
условия в бункере газоген ератора, при которы х влага  могла 
бы вы деляться  из топлива.

Выло установлено такж е, что очень важ ное условие 
норм альной газиф икации  состоит в том, чтобы не допу­
скать  в топливник излишнюю влагу , вы деляем ую  в бункере.

К онструкции современных транспортны х газогенераторных 
установок обы чно бы ваю т выполнены с  учетом первых двух 
полож ений, я о  ® них неизменно не соблю дается  последнее 
условие.

П ои ски  в этом направлении привели к разработке ряда 
схем, в основу которы х бы л полож ен принцип создания в га ­
зогенераторе условий, препятствую щ их проходу в топливник 
влаги из верхней части бункера, гд е  подсуш ка обеспечивает­
ся  за  счет тепла  сж игаем ого  топлива и выхлопных газов.

В ы двигались предлож ения и в  принципиально другом н а ­
правлении. Так, для  подсуш ки топлива предполагалось и с ­
пользовать теп л о  отработанны х газов двигателя в  спец иаль­
ной суш илке, располож енной на автом обиле или тракторе. 
О днако и такой  способ не позволил полностью  решить в о ­
прос об использовании д л я  транспортных газогенераторов 
древесины  лю бой влаж ности .

В 1948 г. научно-исследовательский  сектор Л есотехниче­
ской академ ии им. С. М. Кирова, продолж ая работы по ис­
следованию  транспортны х газогенераторны х установок, решил 
проверить опытным путем комплексное применение мето­
дов  газификации влаж ной древесины. В этот комплекс были 
вклю чены следую щ ие м етоды : н аддув  воздуха в фурменный 
пояс газогенератора, удаление вл аги  и з  верхней части б у н ке­
ра и ввод в  газоген ератор  отработанных газов двигателя.

Д л я  проверки эф ф ективности этих м етодов был со ответ­
ствую щ им образом  переоборудован автомобиль ЗИ С  с газоге­
нераторной установкой -ЛТА. П осле  продолж ительны х прове­
рок в  Л енинграде автом обиль прош ел испытания в  пробеге 
по марш руту Л енинград— М осква—Загорск-—М осква— Л енин­
град {август 1948 г .)

К ак показали испытания, использование комплекса указан ­
ных методов со зд ал о  условия для длительной и устойчивой 
работы транспортного газогенератора на древесном топливе 
любой ’влажности. В период пробеговых испытаний газогене­
ратор обеспечивал устойчивый режим газификации, работая 
на свеж есрубленной древесине влаж ностью  о т  50 д о  90 % абс., 
в том числе и  на свеж есрубленны х лесосечны х отходах.

Успешные показатели  пробеговых испытаний выдвинули 
задачу  разработки и  проверки в  опытных условиях простого 
м етода, позволяю щ его обеспечить применение свеж есрублен­
ной древесины в  качестве топлива для серийных транспорт­
ных газогенераторных установок. Н иж е приводится краткий

обзор важнейш их результатов работ в этой области, прове­
денных каф едрой тяговы х маш ин Л есотехнической академии 
им. С. М . К ирова в период с сентября 1948 г. по апрель
1949 г.

В работах, помимо авторов настоящ ей статьи, принимали 
участие л ау р е а т  С талинской премии В. А. Л ям ин, инж. 
Ф. И. Ш ейнов и м еханик А. А. Закаш л яев .

iB задачу  входило р азр аб о тать  и проверить конструктивную 
г'хсму газоген ератора д л я  газиф икации свеж есрубленной дре­
весины. П ри этом были созданы  и подвергнуты длительным 
испы таниям  две  конструктивные схемы д л я  отечественного 
серийного газогенератора ЗИ С -21.

Рис. 1 . Г а з о ге н е р а т о р  ЗИ С -21 (первы й вариант)

Конструктивны е варйанты газогенератора показаны «а ри­
сунках. Особенности первого варианта (рис. 1) таковы:

1. В оздух подводится о т  нагнетателя непосредственно * 
фурменное к о л ьц о  газогенератора по газопроводу через фу- 
торку.
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2. О тработанны е газы  подводятся из выхлопного к о л л ек то ­
ра двигателя в  бункер  газогенератора по газопроводу, вварен­
ном у IB верхн ее  днищ е газогенератора. Газопровод при помощи 
сварки  со еди н яется  со  стандартны м  глуш ителем  автомобиля
зис.

3. В лага  у д ал яется  из бункера через патрубок >в верхнем 
днищ е газогенератора.

В торой конструктивны й вариант газогенератора (рис. 2) 
им еет следу ю щ и е особенности:

1. Газогенератор  выполнен с  надстройкой в виде небольш ого 
«дополнительного» бункера, соединенного с  газогенератором  
при помощ и ф ланца и  болтов. Загрузочны й лю к сделан  в 
верхнем днищ е «дополнительного» бункера.

2. В оздух  о т  н агн етателя подводится в  топливник газоге­
нератора п о  воздухопроводу, вваренному в стенку  «дополнитель­
ного» бункера. Э тот воздухопровод располож ен по централь­
ной оси бункера и  смонтирован в газопроводе, подводящ ем 
отработанны е газы . В ниж ней части воздухопровода имеется 
серия воздуш ны х фурм.

3. О тработанны е газы  подводятся  от  двигателя в  бункер га ­
зогенератора п о  газопроводу, вваренному в стенку  «дополни­
тельного» бун кера  и концентрически охваты ваю щ ем у воздухо­
провод. В ниж ней части газопровода сделана серия отвер­
стий.

4. В лага у д ал яется  из бункера через патрубок в  загрузоч­
ном лю ке газогенератора.

Ри с. 2. Г а з о ге н е р а т о р  ЗИ С -21  (в то р о й  в ар и ан т)

К а к  в первом , т ак  и во втором варианте газогенератора от­
работанные газы , проходя через слой топлива, подсуш иваю т 
его  и  в м есте  с  парами вы ходят по патрубку а атмосферу. При 
подаче во зду х а  от  нагнетателя в кам ере газиф икации со зд а ет ­
ся  избы точное давление, препятствую щ ее проникновению в 
зону горения отработанны х газов двигателя.

Опытные варианты были последовательно выполнены на б а ­
зе  газогенератора ЗИ С -21. В качестве нагнетателя был вы ­
бран серийный вентилятор о т  К Т -12, привод которого ори по­
мощи шкивов и  ременной передачи осущ ествлялся  во  время 
опытов от вала  водяного  насоса двигателя.

В процессе испытаний газогенераторны е установки 
обоих вариантов, смонтированные на  автомобиле, под­
клю чались к двигателю , установленному на стенде. Т орм ож е­
ние двигателя проводилось гидротормозом. М етодоло­
гия испытаний соответствовала правилам ГОСТ. В качестве 
топлива д л я  газогенератора использовались древесны е чурки 
средним размером 45 X  35 X  75 мм, полученные из свеж е- 
срубленной древесины с преобладанием березы.

Обобщ енные средневзвеш енны е данные 300-часовых испы ­
таний представлены  в табл. !.

Т а б л и ц а  1

П о к а за те л и

Г азо - 
ген ер а - 
тор , р а ­
б о т а ю ­
щ ий на 
су х о й  

д р е в е ­
сине

Г азо ге н е р ато р ы , р а б о ­
таю щ ие на сы рой  

д р е в ес и н е

пер вы й  I  вто р о й  
в ар и ан т  | вари ан т

от ДО ОТ до

А б со л ю тн ая  в л аж н о с ть
т о п л и в а  в %  . . . . 16 ,3 83+G

Ч и сл о  о б о р о то в  к о л е н ­
ч ато го  в ал а  д в и г а т е ­
ля в м и н у ту  . . . . 1 6 7 5 + 2 5 168 0 + 1 0

Э ф ф ек ти вн ая  м о щ н о сть
д в и г а т е л я  в л. с. . . 33 .1 2 9 ,2 3 2 ,5 3 4 ,4 35,1

И збы то ч н о е  д а в л ен и е
н а гн ет ае м о го  в о з д у ­
ха п е р ед  г а з о г е н е р а ­
тором  в мм вод . с т о л ­
ба .......................................... -  - 195 370 440 510

П е р ед ато ч н о е  ч и сл о  н а ­ _ _
гн ет а те л я  ........................ — 3 ,6 6 ,2 6 ,2 6 ,2

И зб ы то ч н о е  д а в л е н и е
о тр аб о та н н ы х  газон
п ер ед  г а зо г е л е р а т о -
ром  в мм вод . столба 200 280 360 380

Газогенератор ЗИ С -21, выполненный с  конструктивными д о ­
полнениями по первому варианту, используя в  качестве то п ­
лива разделанную  свеж есрубленную  древесину влаж ностью  
83 +  6% , обеспечивал длительную  устойчивую  работу дви га­
теля. При этом двигатель, работая на постоянном .режиме, при 
избыточном давлении нагнетаемого воздуха 370 мм водяного 
столба  развивал мощ ность 32,5 л. с ., практически равную  
!мощности, получаемой при использовании в  газогенераторе 
сухой древесины с  влаж ностью  Ю.Зр/и (33,1 л . с.).

Газогенератор ЗИ С -21, выполненный с  конструктивными 
дополнениями по второму варианту, используя в качестве топ­
лива разделанную  свеж есрубленную  древесину той ж е  в л а ж ­
ности, обеспечивал устойчивую  работу двигателя, развиваю ­
щ его мощ ность 34,4—35,1 л . с., что  несколько  вы ш е со о тв ет­
ствую щ их показателей  работы газогенератора на сухом  то п ­
ливе. ! . ' . i f

Основные данные внеш ней характеристики двигателя, р а ­
ботаю щ его с газогенератором , выполненным по второму в а ­
рианту, представлены  в  табл. 2.

А нализ опытных данны х приводит к заклю чению , что х а ­
рактер изменений и абсолю тные значения эф фективной м ощ ­
ности двигателя близки к паспортной характеристике д в и га ­
теля, питаю щ егося газом  от газогенератора, работаю щ его на 
сухом топливе.

Газиф икация разделанной свеж есрубленной древесины на 
опытной установке без сотрясения газогенератора достигается 
при нагнетании в  газогенератор воздуха с  избыточным давле­
нием 250—650 мм водяного  столба. Н а работаю щ ей машине 
необходимый режим наддува мо^кет бы ть дости гн ут ири пе-
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Т а б л и ц а  2

П о к а за те л я

Ч и сл о  о б о р о т о з  к о л ен ч а то го  вала  
д в и г а т е л я  в м и н у ту

1050 1440 1670 18S0 2100 2320

Э ф ф ек ти в н ая  м ощ ­
ность д в и г а т е л я  в 
л. с ..................................... 2 5 ,9 32 ,4 3 5 ,6 3 7 ,4 4 0 ,2 4 2 .6

И зб ы то ч н о е  д а в л е ­
ние н а гн ет ае м о го  
в о зд у х а  п е р ед  г а з о ­
г ен е р а то р о м  в мм 
вод . с то л б а  . . . . 255 .450 565 650 655 660

Ч а с о зо й  р а с х о д  
с в е ж е с р у б л е н н о й  
д р е в ес и н ы  в к г/ч ас 60 75 84 100

У д ел ьн ы й  р а с х о д  
с в е ж ес р у б л е н н о й  
р а зд е л а н н о й  д р е в е ­
сины  в к г  н а  1 л. с.
в час ............................

1
2,31 2 ,3 2 2 ,3 6 2 ,4 9 . —

редаточном числе н агн етателя К —4. Т акое передаточное чис­
ло  нагнетателя обеспечит достаточное для  эксплоатации д а в ­
ление наддува в  пределах  д о  400 мм водяного столба.

Газиф икация разделанной свеж есрубленной древесины  д о ­
сти гается  гари вво де  в  газогенератор отработанны х газов дви­
гател я  и отводе влаги  из бункера. К а к  показы ваю т опыты, 
периодическое прекращ ение подачи в бункер отработанных 
газов несколько  пониж ает расход топлива.

У дельны й расход свеж есрубленной разделанной древесины 
относительно в ел и к  и примерно в два раза превы ш ает расход 
сухого  топлива. О днако  при сравнении необходимо иметь в 
виду, что  влаж н ость  свеж есрубленного  топлива в п я т ь -  
ш е с т ь  р а з  в ы ш е  влаж ности  стандартного древесного 
топлива.

Н а рис. 3, а, б  представлены  внеш ние характеристики дви ­
гателя, полученные в  лаборатории академ ии при испытаниях 
в 1947— 1949 гг.

Н а граф и ке а данны е опытов 1948 г. с применением топли­
ва нормальной влаж ности зам етно отличаю тся от опытов 
1947 г. П ониж ение эф фективной мощ ности двигателя по в се ­
му диапазону рабочих режимов является  результатом  продол­
ж ительной служ бы  испы туем ого двигателя. З а  период с  
1947 ПО' 1948 г. опытный двигатель проработал более 700 ча ­
сов.

Г раф ик б  дает  сопоставление внешних характеристик д в и ­
гателя, сняты х при 'работе газогенератора на топливе нор­
мальной влаж ности  и на свеж есрубленной древесине. При 
атом оказы вается , что  при использовании в  качестве  топлива 
свеж есрубленной древесины мощ ность двигателя значительно

повыш ается. С ледует предполож ить, что повышение мощности 
в данном случае  является  результатом уменьшения количе­
ства  влаги, поступаю щ ей с  топливом' в зону горения, повы­
шения тем пературного режима зоны и заметного понижения

Р и с. 3 . В неш н ие х а р ак т ер и с т и к и  д в и гател я

разреж ения перед см есителем  газогенераторной установки 
благодаря применению наддува воздуха. Все это приводит к 
улучш ению качества газа.

Н а основе опытной .разработки различны х вариантов газоге­
нератора для  свеж есрубленной древесины  бы л построен и 
подвергнут производственным испытаниям ряд  транспортных 
газогенераторных установок. Закончены  успеш ные испытания 
передвижной электростанции  П Э С Г-12 с  газогенератором 
Л Т А  и трактора К Т-12 с  газогенератором  Т2Г, имеющим кон­
структивны е дополнения по первому варианту. П родолж итель­
ное  время работаю т автомобили ЗИ С -Л Т А  и ЗИС-21 с  газо­
генераторами, имеющими конструктивны е дополнения по пер­
вому и второму вариантам.

Выводы

Газогенератор типа ЗИС-21 м ож ет бы ть л егко  и просто, си ­
лами ремонтных мастерских предприятия, переконструирован 
д л я  работы на свеж есрубленной разделанной древесине. При 
этом в  качестве нагнетателя воздуха  м ож ет бы ть использо­
ван серийный вентилятор о т  К Т -12 с  ременным приводом' от 
вала  вентилятора и ш кивами, имеющими передаточное отно­
ш ение К  — 4.

Разработанная и  проверенная схем а переконструирования г а ­
зогенератора ЗИС -21 м ож ет бы ть с  успехом использована и 
для  других газогенераторов — ГАЗ-42, Т2Г и др. — с соответ­
ствую щ ей корректировкой ряда размеров.
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кивания 4,2 м, объеме пачки бревен 0,6 пл. м’ и Диаметре брев­
на 19,6 см.

Основные достоинства описанного погрузочного устройства 
сюдятся к следующим:

1. Вес и габариты погрузочного устройства допускают его 
самопередвижение и отвечают требопэниям устойчив'>сти в 
тргнспортном положении.

2. Сани могут передвигаться вперед и назад вдоль фронта 
погрузки.

3. Длина повторной стрелы и угол ее наклона обеспе­
чивают возможность свободного выдергивания захватных' 
приспособлений из-под пачки при полной загрузке авто­
мобиля.

4. Смещение точки крепления верхнего конца поворотной 
стрелы относительно нижнего шарнира обеспечивает автомати­
ческую установку поднятой со штабеля пачки бревен над сере­
диной загружаемого авто'мобиля.

■Производственные испытания лебедки Т Л -1 на погрузке леса 
выявили и некоторые недостатки ее конструкции и изготов­
ления:

1. Тормозное устройство создает значительные добавочные 
усилия от подтормаживания барабана при его вращении в обоих 
направлениях, что значительно понижает грузоподъемность 
лебедки и затрудняет оттаскивание каната к штабелю. Этот 
недостаток можно устранить устройством дополнительной 
ножной педали, которая через систему рычагов освобождала 
бы тормозную ленту в момент трогания г<ачки, подъема ее и 
оттягивания каната к штабелю.

2. Трудна регулировка управления, часто нарушается пра­
вильно отрегулированное положение рычагов тормоза и управ­
ления.

3. Недостаточно жестко крепление отдельных деталей, 
например хомутов рычага управления и тормоза, зажима заднего 
конца оси барабана.

4. Рабочая поверхность кулачка рычага управления не про­
филируется по кривой и не обеспечивает плавности растор- 
маживания.

5. Автоматическое торможение достигается только за счет 
тормозной пружины, что не гарантирует безопасности при 
подъеме груза, а  поэтому должно быть дополнено храповым 
устройством.

6. Лигностоновые подшипники разбухают и затрудняют ера-

Рис. 2. Рама погрузочного устройства (поворотная стрела
опущена)

щение барабана на оси и управление фрикционной муфтой. Н е­
обходимо заменить эти подшипники роликовыми.

7. Сальниковые кольца пропускают масло, — они должны 
быть улучшены.

8 . Рама лебедки, корпус редуктора и станина электродви­
гателя изготовляются не по стандарту, чем затрудняется 
монтаж и регулировка лебедки.

9. Качество обработки и пригонки деталей не удовлетвори­
тельно. 1

Кроме того, слабым местом в конструкции лебедки является 
ее редуктор. Лебедки выходят из строя чаще всего из-за поло­
мок зубьев шестерен и неисправности редуктора.

По устранении перечисленных недостатков конструкции и 
изготовления эффективность использования лебедки ТЛ-1 
в качестве погрузочного механизма будет значительно выше.

И н ж . Ю . М . К О М А Р О В  
Аспирант Лесотехнической академии 

им. С. М Кирова, Ленинград

НОВЫЕ МАШИНЫ И МЕХАНИЗМЫ

Канд. техн. на^к Н. И. Норомонотно и инж. Ю. А. Шебалин

Паровой автомобиль и паросиловая установка 
для лесной промышленности

(В порядке обсуж дения)

Г татья лауреата Сталинской премии С. Ф. Орлова, нале- 
чатанная в журнале «Лесная промышленность» .’-Г? 11 :<а 
1949 г., освещает перспективы развития тяговых машин 

" ^ д л я  безрельсового автотранспорта с общей точки зрения, 
вне связи с энергетической основой механизированного произ­
водства лесо.здготовок и экономикой народного хозяйства в це­
лом. Автор статьи предъявляет к тяговым машинам для без­
рельсовой транспортировки леса универсальные требования, 
осуще'отвимость и народнохозяпственная целесообразность ко­
торых представляются нам сомнительными.

Возникает вопрос, что выгоднее с общей народнохозяйствен­
ной точки зрения: иметь универсальные машины, которые мо­
гут проходить на лесосеки, трелевать хлысты, грузить их на

себя и вывозить на нижние склады, т. е. сложные и дорогие 
машияы, механизмы которых будут использоваться в очень ма­
лой степени, или ж е иметь спвц',га1лиэироэанкые машины—тре­
левочные тракторы, погрузочные и разгрузочные мехз1ниэмы и 
обычные транспортные машины? В последнем случае при по­
точной организации производства механизмы будут использ.о- 
ваны в полную меру при одновременном резком сокращении 
затрат на стоимость оборудования.

При выборе типажа любых машин (в том числе и тяговых) 
необходимо прежде всего исходить из общей экономичеокой 
целесообразности. В этом разрезе ниже и рассматривается во­
прос о  применении в лесной промышленности легких траис- 
портных паросиловых установок.
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Широкое внедрение в промышленность современных легких 
парюоиловых установок является одним из методов использо­
вания местного твердого топлива. Установки с силовым приво­
дом этого вида не предъявляют жестилос требований к сорт­
ности я  качеству горючего, что оказывает весьма существен­
ное в л и я т е  на стоимость их эксплоаггации. Говоря о пароси­
ловой установке, мы 'нмеем в виду агрегат, состоящий из кот­
ла, па;ровой машины и вспомогательного оборудоваиия. На ле­
созаготовках практическое распростраиен,1е  смогут получить 
только малогабаритные, мобильные, простые и надежные си­
ловые агрегаты. При этом следует учитывать, что по сравне­
нию с двигателем внутреннего сгорания паросиловая установка 
сложна и многоагрегатна. Поэтому выбору исходной тепловой 
схемы паросиловой установюл и выбору параметров пара дол­
жно быть уделено самое серьезное внимание.

И з большого числа различных типов современных легких па­
росиловых устаиовок наиболее совершенным является авто.мо- 
бильный тип паросиловой установки повышенного давления — 
20—30 ат. 'Следует учитывать, что современные методы произ­
водства в автомобильной промышленности обеспечивают боль­
шие масштабы выпуска и низкую стоимость машин. Только 
паросиловая установка, созданная на основе современной авто­
мобильной технология с широкой взаимозаменяемостью /leTai- 
лей и агрегатов, будет дешева в изготовлении и проста в об­
служивании и ремонте.

Основные эксплоаггациониые качества любого автомобиля 
определяются типом шасси, его грузоподъемностью, ха:ракте- 
ристиками силового агрегата и скоростью движения.

При выборе типа шасси нового автомобиля необходимо пре­
жде всего стремиться к его унификации с уж е налаженными в 
производстве шасси стандартных грузовых автомобилей. Но 
так как паросиловая установка существенно отличается от 
двигателей внутреннего сгорания, то и на шасои должны быть 
подвергнуты изменениям крепление силового агрегата и по­
перечин рамы, а такж е конструкция и крепление кабины и ор- 
raiHOB управления. Наряду с этим должны быть в значитель­
ной степеил унифицированы с исходной моделью шасси шины, 
продольная и поперечная базы, передний и задний мосты, руль, 
подвеска, карданная передача, тормоза, платформа и д'ругие, 
более мелкие узлы и мехавизмы.

В 1948 г. в научно-исследовательском автомобильном и 
автомоторном институте (НАМИ) была разработана конструкция 
и построен первый опытный образец грузового парового авто­
мобиля НАМ,И-012 для лесной промышленности (рис. 1).

Опытный образец парового автомобиля НА>МИ-012 грузо­
подъемностью 6 т  построен на стандартном шасои грузового 
автомобиля ЯАЗ-200 грузоподъемностью 7 т. Сра1внительные 
весовые данные опытного образца парового автомобп^тч 
НАМИ-012 и стандартного грузового автомобиля ЯАЗ-200 при­
ведены в табл. 1.

Т а б л и ц а  1

билеи эта разница в нагрузке достигает 950 кг. Повышенная 
нагрузка на переднюю ось является отличительной особенно­
стью naipoBHX автомобилей вообще. Поэтому при обычных кон­
структивных схемах рациональнее строить большегрузные па­
ровые автомобили с шияам:и увеличенного размера. Д ля паро­
вых автомобилей, работающих на твердом топливе, минималь­
но допустимым размером шин следует сч.тгать 10,50 — 20. Ши

Наименование параметра

НАМИ-012 ЯАЗ-200

кг % кг 0//о

Общий вес машины без груза . 7 598 100 6 537 100

Распределение нагрузки;
3 872 51 3145 48

. заднюю ................................. 3 726 49 3 392 52

Общий вес груж еной машины . 13 598 100 13 537 100

Распределение нагрузки;
на переднюю о с ь .......................... 4 085 30 3 505 26
„ заднюю ................................ 9 513 70 10 032 74

Сравнение весовых данных незаправленных автомобилей, 
т. е. без запаса воды и топлива, показывает, что натровой авто­
мобиль 'НАМИ-012 на 10Q1 кг тяжелее дизельного автомобиля 
ЯАЗ-200. В соответствии с этим полезная грузоподъемность 
стандартного шасои снижена на 1000 кг и принята равной 6 т.

Н агрузка на переднюю ось у парового автомобиля с грузом, 
не заправленного водой и топл1Л1вом, на 580 кг выше, чем у 
автомобиля ЯАЗ-200. При сопоставлении заправленных автомо-

^  . -{Х  ̂ -г.

Рис. 1. Паровой автомобиль НАМИ-012 (капот машинного 
отделения открыт)

ны меньших размеров на колеса1Х передней оси уже будут пе­
регруженными.

nepei-руэка передней оси при наличии одной задней веду­
щей оси отрицательно сказывается на проходимости автомоби­
ля. Д ля повышения проходимости па'рового автомобиля по не- 
улучшениым дорогам, естественно, напрашивается предложе­
ние о создании его многоприводным. На автотранспорте полу­
чили распространение многоприводные автомобили типа 4X4, 
типа 6X 4 и Т1ша 6 X 6 . В первом и последнем случаях автомо­
били снабжены передним ведущим мостом.

Однако при решении этого вопроса, необходимо учитывать, 
что проходимость колесных автомобилей даж е со всеми веду­
щими осями ограниченна. И з опыта известно, что по заснежен­
ному пути колесные автомобили могут уверенно передвигаться 
только при глубине снежного покрова не более 400—500 мм. 
В условиях более глубокого снежного покрова многопоииод- 
ные автомобиьм оказываются беспомощными, так как колесный 
ход совершенно не приспособлен для движения по глубокому 
снегу.

В весеннюю и осеннюю распутицу многоприводный автомо­
биль может нормально двигаться по жидкой грязи до тех пор, 
пока под его колесами есть твердая основа, т. е. пока не на­
ступило ограничение по просвету. Движение автомобиля по гу­
стой застывшей грязи еще больше затрудняется, так как ко­
леса будут забиваться грязью.

Таким образом, автомобиль со всеми ведущими осями обла­
дает повышенной проходимостью лишь при движении по мало 
разбитым путям. Вот почему улучшение дорог для вывозки ле­
са необходимо при любом типе автомобилей.

При вывозке леса с напряженным установившимся грузопо­
током рациональнее строить улучшенные дороги, содержать их 
в надлежащем порядке и применять автомобили обычной и 
повышешой грузоподъе'мности (15—25 т) с одной ведущей
осью. При увеличенном размере шин аверхтяжелые авто-моби- 
ли имеют удовлетворительную проходимость, особенно на ка­
менистых и замерзших грунтах.

По опытным данным, стоимость эксплоатащии 'автотранспор­
та по подготовлеиным дорогам при надлежащем уходе за  ни­
ми снижается на 35% , и в этих условиях могут применяться 
автомобили с неведущим передним мостом. Наиболее распро- 
страиенпые многоприводные автомобили с передним ведущим 
мостом им'еют грузоподъемность 2—4 т  и лишь немногие из 
них — 5—7 т. В последнем случае нагрузка на переднюю ось 
достигает 4 т. Так как паровые автомобили имеют значитель­
ную нагрузку на переднюю ось, то проектирование переднего 
ведущего моста к ним представяя'ет большую трудность.

Лесная промышленность должна специализиро1й ть исполь­
зование автомобилей, применяя многоприводные автомобили 
лишь в отдельных случаях. Паровой привод выгоднее приме­
нять на автомобилях большой грузоподъемности, так как при 
этом в меньшей степени снижается их грузоподъамность по 
сравнению с обычными автомобилями. Принятая для парового 
автомобиля НАМИ-012 грузоподъемиюсть в 6 т лишь на 1 т  
меньше грузоподъемности ЯАЗ-200 и почти вдвое превьппает 
грузоподъемность автомобилей, применяемых в настоящее вре­
мя на вывозке леса. Исходя из требований уменьшения фронта 
погрузки и выгрузки и увеличения общего объема работ на
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лесозаготовках, следует стататъ, что грузоподъемность авто­
мобиля в 3 и 3,5 т уже в настоящее время для лесной промыш­
ленности недостаточна. Поскольку ко времени освоения па- 
р«ых автомобилей меланизация и масштабы лесозаготовок воз­
растут еще больше, грузоподъемность парового автомобиля 
НАМИ-012 в сочетании с полупрш;епом будет вполне подхо­
дящей

Рис. 2. Тепловая схема автомобильной паросиловой установк!;
НАМИ-012:

1 — водоггубный котел; 2 — тошшаный буккер; 3 __ пусковой (дроссельный»
клапан; 4 — цилиндры паровой машины; 5 ■— турбина мятого пара; 6 —масло* 
отделигель; 7 — котденсатор; 8 — вентилятор обдува конденсатора; 9 — 
водяной бак; 10 — приводной питательный насос: И — паровой питательный 
насос; 12 — топочная воздуходувка; 13 — пусковой электромотор; 14 — регу­

лятор уровня волы: 15 ■— перепускной водяной вентиль; 16 —  динамо

Паровой автомобиль ИАМИ-012 оборудооаи паросиловой 
усталовкой повышенного давления с конденсацией отработаи- 
ного пара. Тепловая схе.ма паросиловой установки НАМИ-012 
приведена на рис. 2, а взаимное расположение агрегатов на 
шасси — на рис. 3.

Вся паросишовая установка, включая и котел с топливными 
буккерами, размещена нод капотом в специальном машинном 
отделея'ии между «айвной водителя и ф узовой платформой. 
Кайина водителя с постом управления вынесена вперед, что 
обеспечивает хорошую ш димость и нормальные условия рабо­
ты обслуживающего ncpcoHavia. Размещение паросиловой уста- 
аовки за габаритами к.чбины, в машинном отделении, повыша­
ет надежность райоты и зимних условиях.

Заднюю стенку машинного отделения образует ко.мблеиро- 
ваниый водотрубный котельный агрегат с шахтно-дровяной 
топкой и двумя топливными бункерами. Топочное устройство 
котла расчленено на две части, симметрично вынесенные за 
габарита лонжеронов. Весь котельный агрегат седлообразно 
установлен на раме автомобиля. В этих условиях межлонже- 
роннос пространство остается свободным, и обеспечивается 
возможность рационально разместить тяги управления, транс­
миссию и в случае необходимости осуществить отбор мошно- 
ии. Кроме того, благодаря тому, что колосниковые решетки 
опущены ниже лонжеронов, горящий слой может иметь высо­
ту, необходимую для сжигания дров, и топочный процесс орга- 
ншуется правильно без вмешательства водителя.

П ^ р е ^ т ы й  пар, выдавае-мый котлом, через пусковой (дрюс- 
сельный) клапан постуиает в вертикальную трехцилинд^юеую 
паровую машину однократного расширения и двустороннего 
давления. Паровая машина установлена между лонжеронами

.1

Рис. 4. Паровая машина НАМИ-012:
1 — картер; 2  —■ блок цилиндров; 3 — верхняя головка; 4 — нижняя голов»^а;
5   кулачковый вал и парораспределительный механизм; 6 — паровпус^сной

коллектор: 7 — выхлопной коллектогр; 8 — предохранительные клапаны

isas-

7 3
Рис. 3. Расположение агрегатов паросиловой установки на шасси автомобиля;

1 — котелышй агрегаг с тоаливными бункерами; 2 — паровая машина: 3 — паровой питательный насос; 4 — вспомогательная турбина мятого пара:
5   топочная воздуходувка; 6 — конденсатор и веигилятор конденсатора
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вдоль оси автамобиля, неп10с'редстввни0 за кабиной волетеля, и 
снабжена реверсивным клапанным парораспределительным ме- 
хаииамом. Изменение отсечек и реверс достигаются осевым 
смещением кулачкового вала, расположенного в специальном 
ка(рте|ре слева, вдоль блока цилиндров паровой машины.

По выходе из машины отработанный пар поступает во вспо­
могательную т^фбину мятого пара, которая приводигг во враще­
ние вентилятор кондеиоатора и  топочную воздуходувку. Вспо­
могательная турбина вместе с вентилятором и воздуходувкой 
уста]Новлена на водяном баке справа от машины. Мощность 
ту.рб.<1ны достигает 8 л. с. при 4500 оборотах в минуту.

Подача воды в котел регулируется автомати1чески регулято­
ром уровня, который перепускает избыток воды обратно в бак. 
Кроме того, в кабине слева от водителя установлен специ­
альный перепускной вентиль, которым можно регулировать по­
дачу воды в котел в случае порчи автоматического регулятора.

Расположение агрегатов паросиловой установки в машинном 
отделении обеспечивает равную нагруженность парных колес и 
удобство эксплоатации: открывая капот, водитель имеет сво­
бодный доступ ко iBceM деталям, требуюшлм наблюдения во 
время работы.

Конструкции котельного агрегата и паровой машины приве­
дены на рис. 4 и 5. Техническая хара1ктеристика naipoBor.i авто­
мобиля НАМ'И-012 и агрегатов его паросиловой установки сле­
дующая:

Вес заправленного автомобиля в груж е­
ном состоянии в к г ................................. 14 000

Грузоподъемность автомобиля в кг . . 6 000
База автомобиля в м м ................................. 4 5М
Общая длина автомобиля в мм . . .  . 7 690
М аксимальная ш ирина в м м ...................  2 650
М аксимальная высота в м м .................... 2 600
Колея в м м ......................................................  1920
Просвет (низшая точка передней оси)

в м м .................................................................  290
Скорость наибольш ая в км/час . . . .  42
Скорость транспортная груженого авто­

мобиля на грунтовых дорогах в км/час 16 — 18 
Скорость минимальная устойчивая

в км/час . . ....................................... 2
Расход дров в к г / к м ................................. 3-Ч-4
Расход воды в л /к м .....................................  1 ,5 - :-2
Емкость топливных бункеров в м  ̂ . . 0 ,8

бака для воды в л . . • . . . 200

Трансмиссия:
а) сцепленье

б) передаточные отнош ения редуктора
в) передаточное отношение главной

передачи ....................................................
Кабина . ............................................................

сухое 
3-дисковое 
1 и 2,21

5,96
3-местная
переднего

расположе­
ния

Рис. 5. Котельный агрегат НАМИ-012:
1 — испарительные трубки; 2 —  пароперегреватель; 3 — экономайзер. 4 — 
барабан котла; 5 — предохранительный клапан; 6 —  водомерное стекло; 

7 — воздуховоды

При розжигах котла топочная воздуходувка приводится во 
В|ращеиие от специального электромотора (см. рис. 2), для че­
го 'Вал турбины и воздуходувка соединены при помощи специ­
альной муфты, имеющей свободный ход.

П осле турбины мятый пар поступает в трубчато-пластинча­
тый конденсатор с поверхностью охлаждения 51 м .̂ Образо- 
ва1вшийся конденсат стекает в водяной бак. Кондеисаггор, так 
же как и Т урина, устаноаден на водяном баке и образует пра­
вую стенку машинного отделения.

Питательная вода из водяного бака через экономайзер по­
дается в барабан котла,. На автомобиле установлены два пи­
тательных насоса: приводной — для питания котла во время 
двлжетия аепхмобиля, и  резервный пря.\юдействующии паро­
вой, который может использоваться на стоянках.

Приводной насос производительностью, по данным испыта­
ния, 1200 л/час при 700 об/мин. установлен слева на картере 
Петровой .ма.шины и получает вращение от ее коленчатого вала.

Выше отмечалась многоагрегатность парового автомобиля, 
что обусловливает его более высокую стоимость и повышен­
ные расходы на эксплоатацию, уход и ремонт. Однако увели­
ченный срок службы всех осно*вных агрегатов и ме>:анизмов 
парового автомобиля, его высокие тяговые качества в широ­
ком диапазоне скоростей и низкая стоимость общедоступного 
твердого топлива полностью компенсируют эти повышенные 
затраты да изготовление и обслуживание.

Несмотря на то, что терм1и|уес1кнй коэфициент п(*леэного дей­
ствия паровых машин (1 0 — 16“/») в два раза ниже коэфицг{ечта 
полезного действия двигателей внутреннего сгорания, по за­
тратам на топливо паровые автомобили успешно выдерживают 
сравнение с бензиновыми автомобилями и уступают в рента­
бельности лишь дизельным, Таким образом, современные па­
ровые автомобили, запроектированные на основе передовой 
технологии, являются вполне рентабельным транспортным 
средством, могущим занять прочное место в лесной промыш­
ленности и других отраслях народного хозяйства.

Паросиловые установки применяются в настоящее время на 
предприятиях лесяой промышленности в качестве силовых аг­
регатов передвижных электростанций ПП1ЭС-40, смонтирован­
ных в вагоне узкоколейной железной дяроги >.

П аросиловая установка 1ППЭС-40 мощностью 60 л. с. подобно 
установке НА.МИ-012 работает по замкнутому циклу с конден­
сацией отработанного пара и имеет горизонтальную паровую 
машину однократного расширения с клапанным парораспреде­
лением. Обе установки имеют одинаковое котловое давление.

Сравнительные характеристики котельных агрегатов и паро­
вых машин обеиос установок приведены в табл. 2 и 3.

Сравнительный а1кализ обеих установок приводигг нас к вы­
воду, что паросиловая установка НА.МИ-012 имеет лучшие ве­
совые и габаритные показатели и более эконсшчиа.

'Приведенные в табл. 3 данные удельных расходов пара по­
лучены путем непосредственных замеров во время испытаний

 ̂ См. статью А. В. М о р о з о в а  «.Паровая передвижная 
электростанция мощностью 40 квт», жури. «Лесная промыш­
ленность» № 8 , 1949.
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Сравнительные х а р а к т е р и с т и к и  к ом б и н и рован н ы х  
водотрубных к отлов  НАМИ-012 и ППЭС-40

Наименование параметров
Единица
измере­

ния
НАМИ-

012 ППЭС-40

Котловое давление . 
Температура перегрева 
Паропроизводительность . . 
Поверхность нагрева испа

ряющая..................................
Поверхность нагрева пароле

регревателя ..........................
Поверхность нагрева эконо

майзера ..................................
Полная поверхность нагрева 
Водяная емкость котла . . 
Вес котла ..................................

ат
°Ц  

кг,час 

м2

л
кг

25
400
600

7.1

5.3

2 ,7
15.1 

162
1300

25
320
600

16

3

9 ,8
28,8

250
3000

С р ав н и тел ь н ы е  х а р а к т е р и с т и к и  п аровы х машин 
НАМИ-012 и ППЭС-40

Н аименование параметров
Единица
изм ере­

ния

НАМ И-
012 ППЭС-40

Номинальная мощность . . . э. л. с. 100 60
Число оборотов .......................... об/мин. 1250 750
Число цилиндров ................. шт. 3 2
Д иаметр цилиндров . . . . мм 125 115
Ход п о р ш н е й ............................... • 125 150
Л итраж  м а ш и н ы ...................... Л 4 ,5 3,12
Л итровая м о щ н о с т ь .................. э. л. с/л 22 .2 19,2
Удельный расход пара . . . кг/э. л. с.-ч 6 - 7 8 - 9
Вес паровой машины . . . кг 700* 500

1Юстроеяных образцов. Паровая машина НАМИ-012 имеет рас­
ход пара в пределах 6,0 — 7 кг/э. л. с. ч в широком диапазо­
не чисел оборотов при работе с наполнением в 25%. М акси­
мальная мощность, раэв1И|ааемая машииой, достигает 125 л. с. 
при наполнении 45“/».

Более чем годичный опыт эксплоатации котлов НАМИ-012 
подтаердил их надежность и работоспособность.

Комплексяая механизация леоной промышленности тгребует 
использования унифицированных силовых апрегатов различной 
мощности. Паросиловая установка НАМИ-012 представляет 
блчьшой и терес  и в этом отношении, так как может быть при-

* Включ-ая вес смонтированных на 1па(ровой машине агрега­
тов <воздушного компрессора, приводного питательного насоса 
и диламо освещения), а также кожуха сцепления.

менеяа не только в качестве автомобильного двигателя, но и в 
каместве двигателя для передвижных электростанций, легких 
паровозов и других типов машин. Конструкция собственно па­
ровой машины НАМИ-012 выполнена таким образом, что до­
пускает создание целого семейства двигателей. Путем измене­
ния числа цилиндров легко можно дополнительно создаггь па­
росиловые установки мощностью 65 и 135 л. с.

Такая унификация паровых маоц'ин явится важным средством 
комплексной механизации лесозаготовок и облегчит изготовле­
ние паросиловых установок для иуж д народного хозяйства.

ОТ РЕДАКЦИИ

Статья кандидата технических наук Н. И. Коротоношко и 
инженера Ю. А. Ш ебалина долж на привлечь внимание работни­
ков лесозаготовительной промышленности, так как использова­
ние парового привода для транспортных машин, в связи с на­
личием дешевого дровяного топлива, особенно целесообразно  
именно на лесозаготовках.

Редакция считает, что ряд положений, высказанных автора­
ми статьи, в частности — о преимуществе одноприводных ав­
томашин перед многоприводными, о целесообразности приме­
нения на лесозаготовках тяжелой машины на базе шасси 
ЯАЗ-200, о нецелесообразности применения на лесозаготов­
ках универсальных машин и т. д. — является спорным и тре­
бует теоретической и практической проверки.

Редакция обращается к работникам лесозаготовительной про­
мышленности, научно-исследовательских и учебных учреж де­
ний с предложением принять участие в обсуждении поднятых 
в этой статье вопросов.
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Учитывай 3to, следует подтвердить, что соблюдение требова­
ния Устава леспромхоза оставлять паи не выше 7 см от поверх­
ности земли (а не от шейки корня) вполне отвечает задачам 
успешного проведения механизированной трелевки, а также 
ведет к увеличению выхода деловой древесины на 1—2®/o.

Особенно строго нужно следить за опиливанием деревьев за ­
подлицо с землей на волоках и на складских площадках.

Недостаточность проведенных исследований не позволяет 
сделать выводы относительно таких существенных моментов.

как влияние низкого спияиваний пней на лесосеке на сохран­
ность трелевочного трактора, на величину сопротивления дви­
жению трелевочного воза и др., 
этого фактора бесспорно.

хотя положительное значение

Большое значение рассматриваемого вопроса д и т у е т  необ­
ходимость его дальнейшего исследования по единой методике 
в различных производственных и |Цриродных условиях, в част­
ности зимой.

НОВЫЕ МАШИНЫ И МЕХАНИЗМЫ

Н. 77. Бобков. Н. А. Шошин и Б. С. Цветков
ст. научны е сотрудники ЦНИИМЭ

Автомобили ЗИС-21А с газогенераторной установкой 
ЦНИИМЭ-20, работающей на сырых дровах

испытаннях газогенераторных автомобилей |различных 
типов, проведенных осенью и зимой 1949/50 г. в Ковров-

I  ском леспромхозе треста Владимирлес, в числе других 
участвовали два опытных образца автомобилей с газо­

генераторными установками ЦНИИМ Э-20, работающим'!! на 
свежесрубленных швырковых дровах (рис. 1).

Рис. 1. Автомобиль ЗИС-21А с газогенератором ЦНИИ.МЭ-гО

Газогенератор ЦНИ ИМ Э-20 предназначен для газификации 
свежесрубленных игвырковых дров длиной 500 мм и сечением 
50X70 мм и иругляка диаметром от 30 до 60 мм. Конструк­
ция газогенератора рассчитана для монтажа на автомобиле 
УралЗ'ИС.

( П р и н ц и п и а л ь н а я  с х е м а  газогенераторной установ­
ки ЦНИИМЭ-20 приведена на рис. 2.

Установка состоит из следующих узлов: газогенератооа, гру­
бых очистителей и тонкого очистителя от установки ЗИС-21, 
нагнетающего вентилятора, вентилятора розж ига, смесителя 
и газопроводов.

Г а з о г е н е р а т о р  цельнометаллической конструкции 
имеет в верхней части бункер с загрузочным люком, пароот­
водным патрубком и топливником, а в нижней части — колос­
никовую решетку, два лючка для очистки зольника и газогене­
ратора и газоотборный патрубок.

Бункер прямоугольной формы со сторонами размером 
550X420 мм изготовляется из листовой стали толщиной 3 мм. 
Его объем (0,25 м^) обеспечивает непрерывную работу двига­
теля в течение 1— 1,5 часа без дополнительной загрузки дров 
в газогенератор.

Загрузочный люк, расположенный в верхней части бун'кера, 
закрывается крышкой из 3-миллиметрового листа, которая 
своими пазами с уплотнением из асбестового шнура, пропитан­
ного графитовой пастой, надевается «а  бурт горловины люка, 
Запор крышки состоит из двух листовых рессор с шарнирами 
и прижимными рукоятками типа, применяемого на автомоби­
лях ЗИС-,21.

Нижняя часть бункера приварена к  топливнику. Фурменный 
карман, имеюпшй, как и бункер, прямоугольную форму, изго­
товлен из листовой стали и приварен снаружи к топливнику. 
К карману приварена воздухоподводящая футорка. Топливник 
выполнен в виде усеченной пирамиды из листовой стали тол­
щиной 8 мм. Фурменный пояс состоит из шестнадцати вварен­
ных в стенку топливника фурм диаметром .7,5 мм.

В нижней части топливника установлена чугунная съемная 
диафрагма с отверстие.м диаметром 150 мм.

Вентилятор, нагнетающий воздух в газогенератор, соеди­
нен ременным приводом со специальным шкивом вентилятора 
двигателя.

В корпус иижней части газогенератора,- имеющий цилинд­
рическую форму, вмонтирована колосниковая решетка. Для 
шуровки угля на колосниковой решетке служит звездообраз­
ная шуровка с ручным приводом через днище корпуса. Золу 
удаляют из зольника через люк, вваренный в корпус нижней 
части газогенератора. Второй люк служит для удаления угля 
из топливника при перезарядках газогенератора.

Верхняя и нижняя части газогенератора соединены между 
собой уплотняющим швом и откидными болтами.

К нижней части генератора приварены лапы для крепления 
его на кронштейнах рамы автомобиля, а к верхней стенке воз­
душного кармана и к стенкам бункера — «акладки из листо­
вой стали, предохраняющие от растрескивания сварочный шов 
между топливником и бункером. Рядом с воздухопроводящей 
футоркой, немного выше, вварена трубка для розжига, закры­
ваемая крышкой на резьбе.

Основной о с о б е н н о с т ь ю  р а б о т ы  г а з о г е н е р а ­
т о р а  ЦНИИМ Э-20 является п о д с у ш к а  ш в ы р к о в Ы 1 
д р о в  в б у н к е р е  путем наддува воздуха в зону гази­
фикации. Подача воздуха в зону газификации наддувом увели­
чивает ее высоту и создает благоприятные условия длг 
интенсивной подсушки топлива. Выделяемые при подсушке 
пары воды выталкиваются избыточным давлением нагнетае­
мого в газогенератор воздуха через пароотводный патрубок i 
верхней части бункера.

■С помощью дроссельной заслонки пароотводного патрубк; 
можно устанавливать наивыгоднейший режим работы газоге 
нератора в зависимости от влажности топлива. Регулирови 
обеспечивает нормальную присадку паров воды к газу, чт: 
очень важно для поддержания нормального режима очисти 
и газификации.
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Воадух, входящий через фурмы в зону газификации, разде­
ляется на два потока. Первый поток напразляется вниз л обес­
печивает процесс газификации, а второй, направляюыийся 
вверх, выбрасывает в атмосферу пары воды, образующиеся 
при подсушке топлива в бункере.

Благодаря высокой температуре продуктов горения топливо 
подвергается интенсивной подсущке, а в нижней части бунке­
ра, перед фурменным поясом, — обугливанию.

цепом. С грузом этот автомобиль прошел 4 339 км и вывез 
300 м3 древесины. Двигатель проработал 598 час. Аналогичные 
показатели характеризуют и использование автомобилей Урал- 
ЗИС-21А.

При работе без прицепов для автомобилей с установками 
Ц НИИМ Э-20 использовался березовый швырок, а для автомо­
билей УралЗИС-21А — березовые чурки; при работе с прице­
пами применялись сосновые дрова и чурки.

Вентилятор
розж ига

ВтИерстие 
розжига I

Рис. 2. Схема газогенераторной установки ЗИС-21А с газогенератором ЦНИИМ Э-20

Генераторный газ отводится через газоотборный патрубок, 
вваренный в корпус газогенератора выше колосниковой ре­
шетки.

При первоначальной заправке газогенератора топливом в не­
го засыпают через загрузочный люк древесный уголь до уров­
ня, превышающего на 250—300 мм уровень фурменных отвер­
стий, а оставшуюся свободную часть бункера полностью з а ­
гружают швырковыми дровами.

Чтобы разжечь газогенератор, закрывают дроссель пароот­
водного патрубка, отвертывают крышку с трубки для розж и­
га и, создав разрежение в газогенераторе вращением венти.ля- 
тора розжига, факелом поджигают уголь. Когда уголь в гене­
раторе хорошо разгорится, запускают двигатель на бензине, 
не открывая дросселя смеси газа в смесителе, открывают па­
роотводный патрубок и продолжают разж игать газогенератор, 
используя действие нагнетающего вентилятора, причем продук­
ты сгорания выпускаются ч''рез пароотводный патрубок, и за­
тем переводят работу двигателя с бензина на газ.

В газогенераторе ЦНИИМ Э-20 газифицируются швырковые 
дрова влажностью до ЮО /̂о аб';. При этом мощность двигателя 
не уменьшается по сравнению с работой на чурках нормаль­
ного размера и влажности.

Прогорание топлива на -/л по высоте бункера не приводит 
к нарушениям в работе двягателя при последующей догрузке 
бртера сырыми дровами. Поэтому топливо можно догружать, 
не останавливая двигатель.

Регулировка режима подсушки топлива любой влажности 
с помощью дросселя пароотводного патрубка обеспечивает по­
лучение газа с необходимым содержанием влаги и, следова­
тельно, нормальную работу системы очистки газа.

В процессе испытаний газогенераторных автомобилей с уста­
новками ЦНИИМ Э-20 одновременно с ними для сравнения р а ­
ботали в аналогичных условиях два стандартных автомобиля 
УралЗИС-21А, для которых топливом слуткили сухие березо­
вые и сосновые чурки. За время эксплоатационных испытаний 
каждый из автомобилей сделал пробег свыше 8000 км.

Первый из опытных автомобилей с установкой ЦНИИМ Э-20 
(пробеговый Л'о 9) прошел 8 350 км, из них 7 348 км без прице­
па и I 002 км с прицепом; с грузом пройдено 4 333 км и выве­
зено 304,1 м3 древесины. Двигатель проработал 550 час. Второй 
автомобиль с установкой ЦНИИМ Э-20 (пробеговый № 1C) 
прошел 8 364 км, из них 7 364 км без прицепа и 1 ООО км с при-

Р а с х о д  т о п л и в а  характеризуется следующими дан­
ными. На 100 км пробега автомобили УралЗИС,-21А расходо­
вали в среднем 148 кг березовых или 196 кг сосновых чурок. 
Автомобили с установками Ц НИИМ Э-20 расходовали в сред­
нем по 264 кг сырых швырковых дров на 100 км пробега.

При пересчете среднего рас.хода сырых швырковых дров на 
абсолютно-сухую древесину получается, что автомобили с уста­
новками ЦНИИМ Э-20 расходовали топлива на 35"/» больше, 
чем эталонные автомобили, работавшие на сухих чурках.

Средние т е х н и ч е с к и е  с к о р о с т и  на вывозке леса у 
автомобилей с установкой ЦНИИМ Э-20 составили при работе 
без прицепа 18,5 и 16,6 км/час и при работе с прицепом 13,5 
и 13,4 км/час, а у автомобилей УралЗИС-21А — соответствен­
но 18 и 15,4 км/час.

Результаты специальных испытаний на шоссе показали, что 
по д и н а м и ч е с к и м  к а ч е с т в а м  автомобили с уста­
новками ЦНИИМ Э-20 близки к эталонным автомобилям Урал- 
ЗИС-21А (см. таблицу).

Результаты  динамических испытаний (в км/час)

П о к а з а т е л и ЦНИИМ Э-
20 1

Урал-
ЗИ С-21А

М аксим альная скорость' с хо ­
да на горизонтальном  участке 
ш оссе длиной 1 км ...................... 53,5 56,3

С редняя скорость с м еста на 
горизонтальном участке длиной 
1 к м ........................................................ 27,3 35,2

М инимальная устойчивая ско­
рость на участке длиной 400 м 
на прямой п ередач е ...................... 13,3 7,93

С редняя скорость разгона с 
минимально устойчивой скоро­
сти на участке  длиной 600 м . . 27,0 25,3
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в  зимнее время перед пуском двигателя в систему охлажде­
ния заливали горячую воду, масло в картере подогревали ж а­
ровней.

Средняя продолжительность запуска холодного двигателя на 
газе колебалась в пределах 7—8 мин. для ЦНИИМ Э-20 и со­
ставила 9 мин. для автомобиля УралЗИС-21А.

Продолжительность запуска неохлажденного двигателя для 
автомобилей с установками ЦНИИМ Э-20 и УралЗИС-21А бы­
ла одинаковой — 2—3 мин.

Средний расход бензина на запуск холодного двигателя на 
бензине после ночных стоянок для автомобилей с усгановка- 
м,и ЦНИИМ Э-20 был несколько больше (2—2,3 кг), чем для 
эталонных автомобилей (1,64 кг). Это объясняется тем, что в 
газогенераторных установках ЦНИИМ Э-20 газогенератор раз­
жигается нагнетающим вентилятором, работающим or автомо­
бильного двигателя.

Колосниковые решетки, имеющиеся в газогенераторах 
ЦНИИМЭ-20, позволяют значительно реже перезаряж ать зо­
ну восстановления, уменьшают расход древесного угля и уско­
ряют очистку зольника. Так, на очистку зольника газогенера­
торов ЦНИИМ Э-20 затрачивалось в среднем 2,5 мин. против 
30 мин. на очистку зольников в газогенераторах УралЗИС-21,4. 
Однако в газогенераторах с колосниковой решеткой увеличи­
вается выход угольной мелочи в зольник, и поэтому его при­
ходится чаще очищать. Пробеги между очистками зольников у 
автомобилей с установками Ц НИИМ Э-20 были в 2—3 раза ко­
роче, чем у эталонных автомобилей.

Г р у б ы е  о ч и с т и т е л и  газа работаю т несколько эф ­
фективнее с газогенераторами ЦНИИМ Э-30, чем с газогенера­
торами УралЗИС-21А благодаря меньшим скоростям газа и 
наличию одного пустотного очистителя. П оказатели работы 
т о н к и х  о ч и с т и т е л е й  получились одинаковые.

Микрометраж цилиндров, поршней и поршневых колец каж ­
дого двигателя после испытаний показал, что и з н о с  д е т а ­
л е й  двигателей у автомобилей Ц НИИМ Э-20 и УралЗИС-21А 
одинаков.

Необходимо отметить, что опытные образцы газогенераторов 
ЦНИИМ Э-20 были изготовлены неудовлетворительно. В ре­
зультате оба газогенератора пришлось ремонтировать в связи 
с появлением трещин в фурменном поясе — один после 2500 чм, 
а второй после 5000 км пробега.

Кроме того, во время испытаний на газогенераторных уста­
новках ЦНИИМЭ-20 были зафиксированы поломки деталей на­
гнетателей старого типа и некоторые другие дефекты (разру­
шение прокладки между верхней и нижней частью ггзогевера-

тора, прогар шланга, соединяющего газогенепатоо с грубым 
очистителем, на одной из установок засмоление трубы между 
нагнетателем и газогенератором после пробега 2 850 чм и не­
большие трещины в камере газификации после окончания все­
го пробега).

Охладители и тонкие очистители всех автомобилей после 
испытаний повреждений не имели и находились в рабочем со­
стоянии.

iBo время испытаний автомобили с установками ЦНИИМЭ-20 
имели много простоев из-за неисправности газогенераторов. 
Причины этого — некоторые конструктивные недостатки и низ­
кое качество изготовления опытных образцов газогенераторов.

ВЫВОДЫ
Испытания показали, что динамические качества и скооо- 

сти автомобилей с газогенераторными установками ЦНИИМЭ- 
20 почти такие же, как и автомобилей ЗИС-21А.

Пусковые качества автомобилей с установками ЦНИИМЭ-20 
немногим ниже, чем автомобилей УралЗИС-21А, но расход 
бензина несколько повышен. Более высок и расход топлива.

Обслуживание и уход за газогенераторными установками 
ЦНИИМ Э-20 проще и требуют меньших затрат времени, чем 
уход за установками на автомобилях УралЗИС-21А.

Качество очистки газа в обеих установках одинаково. Износ 
деталей двигателя автомобилей с установками ЦНИИМ Э-20 и 
ЗИС-21А примерно одинаков.

После устранения имеющихся конструктив)1ых недостатков 
газогенераторные установки ЦНИИМ Э-20, позволяющие гази­
фицировать сырые дрова, могут быть с большой эффектив­
ностью использованы на лесозаготовках.

ОТ Р Е Д А К Ц И И
Применение в лесозаготовительной промышленности газо­

генераторных установок, работающих на сырых дровах, имеет 
большое народнохозяйственное значение.

Испытания автомобилей с газогенераторными установками 
ЦНИИМ Э-20 подтвердили принципиальную правильность их 
конструкции, но вместе с тем выявили необходимость усовер­
шенствовать некоторые узлы, для того чтобы повысить экс- 
плоатационные качества и прочность установок.

Задача Центрального научно-исследовательского института 
механизации лесозаготовок — быстрее закончить разработку 
надежной конструкции газогенераторных установок, работаю­
щих на сырых дровах, учтя дефекты, выявленные в процессе 
испытаний.

ОБМЕН ОПЫТОМ

Винтовой домкрат для валки деревьев
рудия и инструменты (одно- и двухрычажные 
валочные вилки, домкраты ), применяемые в 
настоящее время на валке леса для того, 

чтобы направить падение дерева в нужную 
сторону, не полностью отвечают предъявляемым к 
ним требованиям: они не обладаю т необходимой
прочностью для валки крупномерных стволов, не 
всегда обеспечивают падение дерева точно в зад ан ­
ном направлении, требуют от вальщиков затраты  
больших физических усилий.

В результате на лесосеках с крупномерным насаж ­
дением лесорубы зачастую не располагаю т валочны- 
ми средствами, помогающими валить все деревья 
строго в заданном направлении. Это ведет к тому, 
что большое количество стволов валят неправильно, 
на лесосеке создается беспорядок, в связи с чем по­
нижается производительность трелевочных механиз­
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мов и ухудшаются условия безопасной работы лесо­
рубов.

И зы скивая конструкцию надежного валочного ин­
струмента, главный механик Тепло-Ключевского лес­
промхоза т. Чернышев и автор этой статьи разрабо­
тали описываемый ниже винтовой домкрат.

Винтовой валочный домкрат нашей конструкции 
(рис. 1) состоит из следующих основных деталей: 
опорной пластины, нижней трубы, верхней трубы, 
винта с рукояткой, который соединяет обе трубы, 
ввинчиваясь в гайки, заделанные в их смежные кон­
цы, и березовой штанги, которая входит одним кон­
цом в верхнюю трубу, являясь ее продолжением, а 
вторым концом — в конусную трубу с вилкой — 
верхнюю деталь, заверш аю щую  составной валочный 
инструмент.

Вес домкрата (от И  до 15 кг) зависит от размеров 
леса, для валки которого его предназначают.
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Лебедочную установку при ризовке леса с гор об­
служивает бригада из 8— 10 рабочих. Кроме лебед­
чика в состав бригады входят пять чокеровщиков и 
Два-четыре раскатчика бревен. На лесосеке работа­

ют три чокеровщика, которые принимают подтаски­
ваемые тросом с верхнего склада чокеры с замками, 
подцепляют хлысты с помощью чокеров к бесконеч­
ному тросу и подают сигналы лебедчику. На верх­
нем складе у лебедки два чокеровщика перецепляют 
чокеры с бесконечного троса на крюк троса вспомо­
гательного барабана для растаскивания хлыстов по 
верхнему складу и прикрепляют чокеры с замками к 
бесконечному тросу для возврата на лесосеку. Два- 
четыре раскатчика раскатывают хлысты по штабе­
лям на верхнем складе.

Производительность лебедочной установки пои 
спуске хлыстов с гор зависит от организации рабо­
ты, от профиля местности и от расстояния ризовки.

Для спуска хлыстов с гор требуется затрачивать 
усилия только на трогание хлыстов с места. При 
этом трогание хлыста с места облегчено инерцией 
движущегося троса с подцепленными хлыстами.

О д н о в р е м е н н а я  н а г р у з к а  н а  т р о с  м о ж е т  д о с т и г  
10— 2 0  м 3.

В среднем, при хорошей организации технолог 
ческого процесса при ризовке на расстояние 900 1 
производительность такой лебедочной установки ра! 
на 90— 100 м3 в смену.

Выводы

Преимущества описанного способа механизащ 
спуска древесины с гор при помощи лебедки ТЛ- 
состоят в том, что этот способ:

а) позволяет производить ризовку леса на ра 
стояние 500— 1 500 м в любое воем я года пои любо 
профиле гор;

б) обеспечивает плавный спуск древесины с го 
благодаря чему потери древесины, возникающв 
от ударов бревен при обычных способах ризовю 
больше не имеют места;

в) не требует подготовки специальных лотков - 
«ризов», так как спускаемые с горы хлысты находя' 
ся в полуподвешенном состоянии;

г) позволяет ризовать хлысты с кроной.
Переустройство лебедки ТЛ-3 несложно и выпо.

нимо собственными силами любого лесозаготов! 
тельного предприятия.

В работе по предлагаемой схеме участвуют все т{ 
барабана лебедки, т. е. эффективно использует: 
конструкция лебедки ТЛ-3.

При ризовке на незначительные расстояния дл 
упрощения способа крепления чокера к бесконечж 
му тросу рекомендуется на ветвях троса а и 
(см. рис. 1) ставить по нескольку колец, к которы! 
прикреплять хлысты с помощью обыкновенных чои 
ров с крюками. На щите лебедки следует ставить р) 
бильник переключения фаз двигателя, для того что 

бы обеспечить реверсивность рабочего барабана. |

П. В. Горохов
Гл. инж енер  Обходского лестра 

хоза треста Горьктранслес

Сушка чурок для газогенераторов в сухоперегонно 
установке

а первой стадии процесса сухой перегонки древесина под 
[действием температуры подсушивается до полного уда- 
] ления из нее свободной воды и лишь позднее, разлагаясь 
1 без доступа воздуха, дает собственно продукты сухой 

перегонки. Поэтому, если опытным путем определить момент, 
когда древесина (в данном случае чурки) будет в процессе 
сухой перегонки иметь влажность, удовлетворяющую требова­
ниям газогенераторного топлива, то, исходя из этого, можно 
процесс во-время прекратить и выгрузить высушенные чурки 
из сухоперегонного аппарата.

Если ж е продолжать подогревать подсушенную древесину, 
то начнется процесс собственно сухой перегонки, в результате 
которого в числе других продуктов может быть получен дре­
весный уголь. Само собой разумеется, что в этом случае сухо­
перегонную установку следует загруж ать не чурками, а дро­
вами.

В Обходском лестранхозе треста Горьктранслес установлена 
сухоперегонная установка типа «минская реторта», которую 
используют и для сушки чурки и для углежжения.

В качестве реторты нам послужила неисправная цилиндр 
чесюая цистерна диаметром 2 400 мм и высотой 3 900 мм.

Реторта поставлена вертикально на бутовый фундамент 
щебня и угольного шлака толщиной 600 мм. Фундамент зал 
жен в котлован с таким расчетом, чтобы поверхность его н 
ходилась на уровне земли.

На фундамент уложены шесть кусков рельсов на расстояш 
40 см один от другого. Промежутки между рельсами засыпа! 
шлаком.

На верхней поверхности реторты имеется загрузочный лк 
диаметром 1 000 мм с крышкой, которую закрепляют чегыр 
мя клиньями.

Разгрузочный люк размерами 800X600 мм вырезан на бок 
вой поверхности реторты непосредственно у ее основания. Л| 
закрываю т заслонкой, закрепленной шестью железны! 
клиньями.

В боковой поверхности на высоте 1,3 м от основания сдела 
отверстие диаметром 150 мм, в которое вставляют и укрещ
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ют на фланцах железную трубу для отвода водяных паров и 
парообразных продуктов сухой перегонки. Наружный конец 
трубы закрывается деревянной пробкой.

Кроме того, для этой же цели в боковую поверхность ретор­
ты на расстоянии 150 мм от ее верхней поверхности вварен 
патрубок диаметром 75 мм, на конец которого на резьбе на­
вертывают металлическую пробку.

Реторту обкладывают кирпичной кладкой высотой 2 800 мм. 
К кладке с одной стороны реторты приложена топка наруж ны ­
ми размерами 2,ОХ 1,5X0,8 м. По правую и левую стороны 
топки в кладке устроены две секции вертикальных каналов, 
соединяющихся на противоположной стороне реторты в один 
дымоход.

Установка покрыта навесом на столбах; обкпивка и кровля 
навеса сделаны из шпального горбыля.

Для сушки мы брали чурки из березовых дров летней заго­
товки, окоренных в сентябре и октябре.

Сушка чурок происходит следующим образом.
После загрузки реторты чурками плотно закрываю т загру­

зочный и разгрузочный люки, а щели между крышками и ре­
тортой тщательно замазывают глиной. Открывают пробки на 
пароотводных трубах, после чего разж игается топка. Режим 
ухода за топкой в течение всего процесса сушки равномерный 
топка должна быть заправлена дровами на 0,25—0,3 от общей 
■емкости.

До 5—7°/о-ной влажности чурки высушиваются за 24 часа. 
Об окончании сушки можно судить по резкому ядовитому з а ­
паху газа, выходящего из труб вместе с водяными парами. 
Вспыхивание газов говорит о том, что началось переугливание, 
до чего сушку доводить не следует.

После того как сушка закончена, пароотводные трубы плот­
но закрывают, а деревянную пробку замазывают глиной, пре­
кращая этим доступ воздуха в реторту, чтобы не допустить з а ­
горания сухой чурки в горячей реторте. С закрытыми пароот­
водными отверстиями и погашенной топкой реторта остывает 
в течение трех-четырех часов, после чего чурки выгружают че­
рез нижний люк.

Эксплоатационные показатели сушки чурок в реторте та ­
ковы:

З а т р а т ы  врем ен и  н а  су ш к у  в ч ас ах

Загрузка чурок в реторту ..............................  2
Процесс с у ш к и ...................... ............................. 24
Остывание реторты  перед разгрузкой  . . 3 ,5
Разгрузка ч у р о к ....................................................  1

Общ ие затраты  врем ени на суш ку . 30,5

П р о и зв о д и тел ь н о сть  у с т а н о в к и  и р асх о д  
т о п л и в а  в м3

Емкость реторты  (насы пны х м3) ........... 18
О бщ ий расход дров на суш ку одной п ар ­

тии ч у р о к ........................................... ....  6
То ж е на 1 м3 чурок . . .  . . . . . . .  0 ,33

Обслуживанием установки — шуровкой топки и наблюде­
нием за ретортой — ежесменно занят один рабочий.

Чурки загруж али в реторту и выгружали из нее вручную. 
Д ля  подвозки чурок к сушилке из сарая на расстояние 80 м и 
обратной отвозки туда ж е сухих чурок использовались ваго­
нетки. Чтобы сократить затраты  времени и труда на эти опе­
рации, лестранхоз переносит разделочную установку и склад
чурок ближе к сушилке и устанавливает скребковый транспор­
тер для механизации погрузочно-разгрузочных работ.

Реторта-сушилка полностью обеспечивает доброкачествен­
ным топливом 12 автомобилей ЗИС-21 и 3 трактора КТ-12, ра­
ботающие в лестраихозе в  две смены.

По мере надобности реторту используют и для углежжения. 
С пуском реторты-сушилки все затруднения в снабжении лес- 
транхоза древесным углем были ликвидированы.

Н а постройку описанной сушильно-углевыжигательной уста­
новки было затрачено 85 человекодней печников, плотников и 
землекопов и израсходовано 11,4 тыс. штук кирпича, 5 м3 круг­
лого леса и 4 мэ шпального горбыля.

Примерный срок амортизации установки пять—семь лет.
Стоимость установки может быть снижена за счет уменьше­

ния объема реторты, что значительно ускорит и процессы суш­
ки и углежжения. На кустарных спиртапорошковых заводах в 
обычных казанах объемом 1,7— 1,9 м3 весь процесс сухой пе­
регонки продолжается 24 часа, следовательно, высушивание 
чурки до  5—7%-ной влажности займет пять—шесть часов.

Устройство аупшльно-углевьгжнгателшых установок по 
принципиальной схеме сухоперегонной установки возможно на 
каждом предприятии лесной промышленности.

Реторту можно изготовить из ж елеза толщиной 2,0—2,5— 
3,0 мм. Д ля этой ж е цели можно использовать даж е мелкие 
металлические бочки, неисправные бункеры, объединяя их в 
батарею.

Если ж е на месте металлическую реторту подыскать нельзя, 
то сушильно-углевыжигательную камеру можно делать из 
кирпича.

Преимущества описанной установки перед общепринятыми 
сушилками с печным отоплением заключаются в том, что эта 
установка безопасна в пожарном отношении, проста в обслу­
живании (в Обходском лестранхозе ее успешно обслуживают 
работницы, никогда ранее не видавшие сухоперегонных уста­
новок) и позволяет снизить процент влажности чурок до ми­
нимума в зависимости от требований предприятия.

НОЖНЫЕ ШИПЫ
На Лимендской лесоперевалочной базе, по пред­

ложению работника по технике безопасности

Рис. 1. Ножные шипы, надетые на обувь

В. В. (Киприянова, применяется метал­
лическое приспособление — «ножные 
шипы», пристегиваемые ремешками к 
обуви сплавщиков и грузчиков 
(рис. 1). Эти шипы успешно предохра­
няют рабочих от падения при ходьбе 
по мокрым и скользким бревнам.

Приспособление «ножные шипы» 
представляет собой накладку из 2-мил- 
лимепрового листового ж елеза. На ее 
поверхности вырублены и отогнуты 
под прямым углом треугольные шипы 
высотой 10 мм. П о бокам накладки 
загнуты бортики с  прорезями для ре­
мешков, а сзади находится упор, ко ­
торым она касается кабЬяука. Чертеж 
ножных шипов приведен на рис. 2.

Изготовление ножных шипов для 
сплавщиков и складских рабочих, за­
нятых на предприятиях лесной про­
мышленности, поручено одному из за­
водов Главлеозапчаспи.

А. П. К У ЗН ЕЦ О В  
Директор Лимендской лесоперевалоч­
ной базы {Архангельская область)

75
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Рис. 2. Схематический чертеж
■ ножных шипоа
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Инж. И. П- Щетинин

Приспособление для работы газогенераторов 
на сырых чурках

ля того чтобы газогенераторные установки 
автомобилей ЗИС-21 и тракторов К Т -12 могли 
работать на топливе повышенной влажности 

(до 50°/о абс. вместо нормальных 20°/о! абс.), необхо­
димо обеспечить интенсивную подсушку топлива в 
бункере газогенератора путем принудительного уда­
ления части паров воды, образующихся при подсуш­
ке топлива.

Научно-исследовательский сектор Лесотехниче­
ской академии им. С. М. Кирова совместно с Ленин­
градской лабораторией ЦНИИМЭ разработал и 
испытал приспособление, обеспечивающее газифика­
цию топлива повышенной влажности в газогенера­
торных установках автомобилей ЗИС-21 и тракторов 
КТ-12 путем эжектирования (отсасывания) паро-га- 
зовой смеси из верхней части бункера специальным 
приспособлением — эжектором.
Эжектор (см. рисунок), монтируемый на газоге­

нераторе автомобиля или трактора, состоит1 из кор­
пуса 1, соединенного трубой 2 с верхней частью 
бункера 3, сопла 4, соединенного с выхлопной тру­
бой двигателя 5, смесительной камеры 6 и  диффузо­
ра 7, имеющего на выходном отверстии откидную 
заслонку 8. Выхлопная труба 5 заканчивается трой­
ником, через который часть выхлопных газов посту­
пает в эжектор, а часть выпускается в атмосферу 
крез'патрубок, регулируемый заслонкой 9. Таким 
путем регулируется интенсивность действия эж ек­
тора.
При прохождении выхлопных газов через эжек- 

шр в его корпусе создается разрежение, которое 
через соединительную трубу 2 передается в бункер, 
благодаря чему паро-газовая смесь отсасывается из 
верхней части бункера и выбрасывается з атмосфе­
ру с выхлопными газами.
Положение заслонки 9 определяет интенсивность 

эгащии: если заслонка полностью закрыта, ироис- 
йдит максимальный отсос паров, а если полностью 
открыта — действие эжекции прекращается.
При работе <на сухой чурке заслонку 9 полностью 

открывают, а откидную заслонку 8 закрывают. 
Тогда выхлопные газы выпускаются полностью, ми- 
пуя эжектор, который выключается.
При ;работе на чурке повышенной влажности от'- 

эдяую заслонку 8 открывают1, а заслонку 9 уста­
навливают в положение, при котором создаются 
требуемое разрежение и отсос паров. Чем выше 
шжность применяемой чурки, тем больше должна 
бьпь открыта заслонка 9.
Управление работой эжектора, которое сводится 

Iрегулировке разрежения с помощью заслонки 9 , 
куществляется из кабины водителя. С этой целью 
кабине на крышке коробки перемены передач уста­
навливают кронштейн рычага 10 и рычаг 11 управле- 
ш заслонкой, который при помощи Тяг соединен с 
шиком заслонки 9.
При регулировке надо учитывать, что чрезмерный 

исос эжектором паро-газовой смеси из1 бункера 
шводит к отсасыванию значительного количества

горючих газов, а это ведет к снижению мощности 
двигателя и перерасходу топлива. Внешним призна­
ком этого является сильное дымление эжектора. 
С другой стороны, недостаточно интенсивная ра­
бота эжектора приводит к тому, что в зону газо­
образования попадает излишнее количество водя­
ных паров и она постепенно затухает. Внешним

з

Схема установки эжектора на газогенераторе

признаком этого является то, что струя паро-газа, 
выходящего из диффузора эжектора, перестает быть 
заметной. )

Периодичность загрузки бункера чуркой повы­
шенной влажности должна быть такой, чтобы к мо­
менту заправки уровень топлива не снижался менее 
*/з высоты бункера.

Пропуская через себя паро-газовую смесь, эжек­
тор загрязняется содержащимися в ней смолами, 
поэтому необходимо ежедневно проверять состояние 
эжектора и по мере надобности очищать его от смол.
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При чистке эжектор снимают и разбирают. Удалять 
смолы можно выжиганием. Эжектор очищают в 
процессе подготовки машины к запуску. Несвоевре­
менная очистка эжектора приводит к снижению ин­
тенсивности его действия, вплоть до полного прекра­
щения его работы, что вызывает резкое падение 
мощности двигателя. Внешним признаком засорения 
эжектора является прекращение дымления из диф­
фузора.

Из сказанного следует, что внешние признаки 
правильной регулировки эжектора — это хорошие 
тяговые свойства автомобиля, слабое дымление 
эжектора, нормальный расход топлива.

Стендовые испытания эжектора, смонтированного 
яа газогенераторной установке автомобиля ЗИС-21, 
дали следующие показатели мощности двигателя: 

при работе на чурке с влажностью 14% абс., когда 
эжектор не включался, мощность двигателя оказа­
лась равной 36,2 л. с. при 1800 об/мин.;

при работе на чурке с влажностью 55%  абс. с 
включенным эжектором мощность двигателя при 
тех же оборотах оказалась равной 34,2 л. с.;

при работе на чурке с влажностью 80%  абс. мощ­
ность двигателя при тех же оборотах оказалась раз­
ной 31,4 л. с.

За время «выжига бункера колебаний мощности 
не наблюдалось.

Оптимальная величина разрежения, создаваемого 
эжектором в бункере, при которой обеспечивается 
наибольшая мощность двигателя, составляет от 
230 мм вод. ст. при влажности топлива 55% абс. 
до 250 мм — при влажности 80°/о абс. Уменьшение 
или увеличение разрежения за эти пределы приводит 
к падению мощности двигателя.

При уменьшении разрежения мощность падает из 
за недостаточного отсасывания паров воды из буе 
кера и снижения температурного режима газообра 
зования. При увеличении разрежения мощность ш 
дает в связи с увеличением давления выхлощ 
ухудшением очистки цилиндров от продуктов го; 
ния и увеличением общего сопротивления газоге. 
раторной установки. ;

Таким образом, эжектор обеспечивает нцш 
ную работу двигателя с незначительным снижем 
его мощности: при работе на чурке с влажнеет 
55% абс. потеря мощности составляет 5—6°/о, а п 
работе на чурке с влажностью 80% абс. поте 
составляют 13%.

Благодаря простоте конструкции эжектор мои 
быть изготовлен в ремонтных мастерских лесозаг 
товительных трестов.

Кроме того, серийное производство эжекторов у» 
освоено на одном из заводов Главлесзапчасти.

Министерство лесной промышленности СССР ре 
комендовало своим предприятиям применять эжек 
торы на автомобилях ЗИС-21 и тракторах КТ-12 
работающих на лесозаготовках, организуя на ме 
стах изготовление этих приспособлений по ,ра 
зосланным чертежам. При использовании эжекто­
ров рекомендуется работать на чурке влажностью 
не свыше 50—55%  абс., т. е. полученной из дровя­
ного сырья летней заготовки без 'Искусственно 
сушки.

Применение эжекционных приспособлений, разре 
шая задачу использования топлива повышенно 
влажности без заметного снижения мощности два 
гателей, позволит удешевить и улучшить эксплоа 
тацию газогенераторных автомобилей и трактора? 
предназначенных для работы на сухой чурке.

ОБМЕН ОПЫТОМ

Автокран карельского типа на узкоколейной 
платформе

М еханизированная погрузка леса на платформы 
узкоколейной железной дороги требует 
устройства специального пути (железнодорож­

ного или грунтового) параллельно линии узкоколей­
ной железной дороги для передвижения погрузочно­
го агрегата на верхнем складе. На это затрачивают­
ся значительные средства, особенно в заболоченных 
местностях.

В тресте Мордовскстройлес разработан и внедрен 
в производство способ погрузки леса на узкоколей­
ные железнодорожные платформы при помощи 
обычного автокрана, передвигающегося самоходом 
по платформам.

Сущность нового способа заключается в следую­
щем.

По краям площадок платформы пришивают тра­
п ы — деревянные пластины толщиной 50 мм, шири­
ной 400 мм (рис. 1). К трапам с внутренней стороны 
прикрепляют борты-бруски размером 100X140 мм.

Для перехода автокрана с платформы на платфор­
му устраивают два переносных деревянных трапа

длиной 1,5 м, шириной 40 см. С нижней стороны го 
реносных трапов прикрепляют деревянную подушк] 
которая при переходе автокрана с платформы I 
платформу предохраняет трапы от сдвига в продсль 
ном направлении. \

Автокран устанавливают на платформе и подам 
вместе с порожняком на верхний склад.

Погрузку леса начинают с передней от паровоз 
платформы. Для этого автокран ставят на соседним 
вторую платформу (рис. 2). Переходя последов» 
тельно с платформы на платформу, автокран загру 
ж ает весь состав и остается на верхнем складен 
последней платформе. Когда подают второй соета! 
автокран вновь переходит на вторую от паровоз 
платформу, и погрузка продолжается в том же пз 
рядке.

Впереди и сзади крана имеются цепи с крючками 
с помощью которых он прикрепляется к платформе 
Эти цепи служат и для закрепления автокрана др 
перевозках его во время маневровых работ.
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гию неполностью запруженных передвижных элек­
тростанций, механизировать разделку долготья на 
чурки и, наконец, отапливать сушилку отходами от 
разделки и, как показал опыт, даж е сучьями (при 
трелевке деревьев с кронами).

Применение этих сушилок уменьшит себестои­
мость 1 м3 чурок примерно в 2 раза.

Простота сооружения и сравнительно высокая

производительность этих сушилок позволяют 
менить их в широких масштабах на лесозаготов! 
тельных предприятиях, чтобы обеспечить газогеш 
раторные машины и особенно трелевочные тракту 
ры, работающие далеко от стационарных сушило) 
сухой древесной чуркой в необходимом количестве

Н.  Г.  МАЗАЕЩ 
Г л. инженер треёта Медвежьего

СПЛАВ
Ш

Инж. Я. П. Пен

Судовая швырковая газогенераторная установка
азогенераторные установки применяются на 
лесосплавных судах с 1933 г. Сначала это 
были опытные установки, а в дальнейшем, по 

мере их усовершенствования, они находят все более 
широкое распространение в производственных усло­
виях.

Использование в качестве газогенераторного 
топлива длинных швырковых дров имеет несомнен­
ное преимущество перед газификацией мелких дре­
весных чурок: при этом значительно упрощается и 
удешевляется заготовка топлива, а следовательно, 
снижается стоимость эксплоатации газогенератор­
ных установок.

Газификация швырка в судовых газогенераторах 
была впервые введена в Советском Союзе и осуще­
ствлена в конструкциях газогенераторов, разрабо­
танных ЦНИИ лесосплава.

В настоящее время на лесосплавных судах, на 
сплоточных и выгрузочных агрегатах и электростан­
циях успешно эксллоатируются сотни швырковых

газогенераторных судовых установок Ш-6 с до 
телями мощностью 50— 75 л. с.

Результатом работы над дальнейшим улучшен» 
конструкции судовых газогенераторов на швы] 
является новая газогенераторная установка ма] 
Ш-7, предназначенная для двигателя ЗД6-ГД, уа 
новленного на лесосплавных буксирных газоход! 
Т-631.

Описываемая ниже газогенераторная уста® 
Ш-7 разработана и построена по предложеиию 
женеров И. Ф. Пузанова, Г. Е. Гречко и автора Э1 
статьи.

Принципиальная схема установки Ш-7 предста 
лева на рис. 1.

1 Описание двигателя и газохода см. в статьях М. Л. Л 
ш и ц а «Новый газовый двигатель для лесосплава» («Лес 
промышленность» № 2, 1950 г.) и А. В. Е г о р о в а «Но» 
буксирный теплоход для лесосплава» («Лесная промыш* 
ность» № 2, 1951 г.).

Рис. 1. Схема судовой швырковой газогенераторной установки Ш-7:
1 — газо ге н е р а т о р ; 2 — о х л а д и т е л ь ; 3 — очи сти тел ь ; 4 — см еси тел ь; 5 — ги дро то р м о з: 

6 — т а х о м етр ; 7 — п о д а ч а  б о д ы  на о х л а ж д е н и е  и очи стку  га за
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Г а з о г е н е р а т о р  (рис. 2), работающий по 
обращенному процессу на дровах длиной 500 мм с 
относительной влажностью до 45а/а, имеет прямо­
угольную форму и состоит из Т1рех отдельных ча­
стей: зольника 7, шахты 2 и бункера 3, изготовлен­
ных из листового железа.

Рис. 2. Газогенератор

Габаритные размеры газогенератора: длина—
935 мм, ширина — 800 мм и высота — 2550 мм. 
Зольник находится в нижней части газогене­

ратора; его основные размеры 750X670 мм, высо- 
(320 мм. Золу удаляют из зольника через люк, 
'ышка которого во время работы газогенера­

тора герметически закрывается. Для отбора гене- 
торного газа служит газоотборный патрубок 4 со 

юсом на конце, способствующим более интенсив­
ному уносу золы из зольника.
В зольнике расположена колосниковая решетка, 
края изготовлена из отдельных наборных чугун- 

нх колосников 5. Внутренние -стенки зольника изо­
рваны огнеупорным кирпичом 6.
Наружный кожух 7 ш а х т ы  образует воздушную 
еру газогенератора. Для подвода в камеру во-.- 
а служат два патрубка 8. Выкладка шахты из- 
р  стандартным огнеупорным кирпичом при- 
ет верхней части топливника прямоугольную фор- 
’,а нижней части 9 — форму двух усеченных пи- 
"д, сложенных малыми основаниями. Размеры 
хнего основания топливника 610X530 мм, сред- 
о—330 X 3 1 0 М1М и нижнего—520X440 мм. По се- 

е шахты расположен один ряд фурм 10 с воз>- 
ными отверстиями диаметром 8 мм. С помощью 
нцев шахта соединена с зольником и бункером. 

Бункер имеет прямоугольную форму. Двойные 
нки в его верхней и нижней частях с отверстия- 
на внутренних стенках служат для отвода водя- 
паров, смолы к уксусной кислоты.

Бункер вмещает запас дров, обеспечивающий не- 
ывную работу газогенератора в течение 1,5 ча-

Ох л а д ит е л ь  (рис. 3) цилиндрической формы 
товлен из листового железа; диаметр его 
мм, высота 1565 мм. Цилиндрическая часть

охладителя разъемная, на фланцах, что обеспечи­
вает удобство монтажа и демонтажа.

Газ подводится через изогнутую трубу / в ниж­
нюю часть охладителя, внутри которого на решет­
ке 2 расположен кокс. Для орошения кокса водой и 
охлаждения газа служит конусообразная лейка 3. 
Над лейкой установлен конус-отбойник 4-

Вода к распылителю охладителя подается из 
фильтра центробежным насосом и после охлаждения 
стекает через патрубок 5 за борт судна.

Г и д р а в л и ч е с к и й  о ч и с т и т е л ь  (рис. 4) 
цилиндрической формы, разъемный, имеет диаметр 
400 мм и высоту около 1320 мм. В очистителе нахо­
дится пучок металлических решеток, орошаемых во­
дой с помощью конусного распылителя, аналогично­
го по конструкции лейке охладителя. В нижней ча­
сти очистителя имеется патрубок для входа, а в 
верхней части — для выхода газа.

П р и н ц и п  д е й с т в и я  у с т а н о в к и .  Дрова 
размером 500X 65X 65 мм загружают в газогенера­
тор через загрузочный люк. В процессе работы газо­
генератора топливо под действием собственного ве­
са опускается по мере того, как нижележащие слои 
сгорают и газифицируются.

Во время работы газодизеля разрежение из ци­
линдров двигателя по трубопроводам передается в 
газогенераторную установку. Благодаря тому, что 
вся система газогенераторной установки находится 
под разрежением, воздух, необходимый для газифи­
кации, поступает по трубам в воздушную камеру, 
откуда через фурмы попадает в топливник генера­
тора.

На уровне фурм и ниже их происходят газифика­
ция топлива и образование генераторного газа, ко­
торый отсасывается из зольника генератора через 
трубу и поступает в патрубок и охладитель.

Неогоревшие продукты — зола и угольная ме­
лочь — уносятся потоком газа в охладитель. Не- 
унесенные частицы оседают под колосниковой ре-

Рис. 3. Охладитель очиститель
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гтия решетки и кокс направляется кверху, навстречу 
потоку воды. При этом газ равномерно перемеши­
вается с водой, охлаждается и очищается.

Из охладителя газ по патрубку направляется в 
гидравлический очиститель, где происходит даль­
нейшая его очистка. Здесь газ такж е направляется 
снизу вверх через отверстия в пучке решеток, рав­
номерно омываемых водой, благодаря чему иэ газа 
вымываются твердые частицы.

Из очистителя газ поступает к смесителю, где пе­
ремешивается в нужной пропорции с воздухом, и в 
виде газо-воздушной смеси поступает в цилиндры 
двигателя.

Газогенераторная установка Ш-7 с двигателем 
ЗД6-ГД прошла 400-часовые испытания в лаборатор­
ных условиях, а также испытывалась в производ­
ственных условиях на новом газоходе Т-63.

При нагрузках от 30 до 125% от заданной макси­
мальной мощность двигателя была в среднем соот­
ветственно от 50 до 135 л. с.

При всех нагрузках, а также и на холостом ходу 
газодизель и газогенераторная установка работали 
устойчиво.

Двигатель легко переводился на работу по газо­
жидкостному процессу, причем этот перевод зани­
мал 2 мин. При работе двигателя по газо-жидкост- 
•ному процессу на всех режимах выхлоп отработан­
ных газов был совершенно бездымным.

Разрежение в газогенераторной установке заме­
рялось после газогенератора, охладителя, очистите­
ля и перед смесителем. Максимальное разрежение 
при 100%-ной нагрузке было: после газогенерато­
ра — 230 мм вод. ст., после охладителя — 320, после 
очистителя —  460 и перед смесителем — 490 мм 
вод. ст. Отсюда видно, что газогенераторная уста­
новка создает малые сопротивления проходу газа.

Испытаниями установлено, что сопротивление, 
оказываемое охладителем и очистителем при одной 
и той же нагрузке, имеет постоянную величину, не 
зависящую от длительности работы этих агрегатоз. 
Благодаря этому ценному эксплоатационному каче­

ству охладители и очистители описанных типо 
требуют внутренней очистки в течение всей на! 
ции. Разрежение во всасывающем коллекторе 
гателя при 100%-ной нагрузке составляло 68С 
вод. ст.

При нормальной работе двигателя со 100°/< 
нагрузкой средняя температура генератор 
газа после газогенератора была 430°, после охл 
теля —  31° и после очистителя — 24°С. Темпера 
воды, охлаждающей генераторный газ, кол 
лась в пределах от 5 до 15°С. Средний расход! 
на охлаждение газа в охладителе 30 л/мин., в 
стителе — 22 л/мин.

Средняя влажность дров, применявшихся во 
мя испытаний, была 70,9% абс. Удельный ра< 
топлива при номинальной мощности выразил 
0,85 кг/л.с.ч.

Испытания показали простоту и надежность ) 
новки в эксплоатации.

Розжиг газогенератора в производственных у 
виях производился естественной тягой, а в лао 
тории —  электровентилятором. Продолжитель» 
розжига естественной тягой составляла 1 ч. 10) 
вентилятором — 15—20 мин. Для пуска двига 
применялся безотказно действовавший электрос 
тер.

Во время работы газогенератора обслужив; 
его сводилось к загрузке топлива черлз 45—50] 
Не было отмечено ни одного случая зависа 
топлива в бункере, поэтому не требовалась и 
ровка топлива.

Во время загрузки газогенератора топливом, з« 
мавшей 2—3 мин., режим работы двигателя не к 
мялся. Двигатель работал устойчиво и в услов! 
когда крышку специально открывали на 5—8 мя

Зольник очищали от золы через каждые 72 ч(
Газогенераторная установка Ш-7 принята в 

рийное производство и вместе с газодизелем 3" 
устанавливается на вновь строящихся сплавных 
дах, а также будет использована и для переобору 
вания буксирного флота на лесосплаве.

Инж. Г. А. Ж)

Сплотка и буксировка морских плотов
орская буксировка плотов несравненно эффективнее 
перевозки леса в трюмах пароходов: она не требует 
специальных лесовозов, снижает затраты рабочей си­
лы на морские перевозки леса, а также расходы топ­

лива и смазочного; при этом единовременная нагрузка' на
I и. л. с. у буксировщика в 3 раза больше, чем у лесовоза.

В Волжско-Камском бассейне, в верховьях рек, уже была 
организована зимняя сплотка морских плотов с последующим 
транзитным сплавом без переформирования по рекам и морю.

Буксировка плотов вскрывает мощные неиспользуемые ре­
зервы морского флота.

Стахановские рейсы парохода «М. Толбухин» в Черном море 
доказали, что можно одновременно использовать и трюмную 
емкость и буксировочную способность грузовых судов. В один 
из рейсов 1945 г. пароход «М. Толбухин» доставил в Севасто­
поль в трюме и в двух мсироких плотах на буксире 8700 м3 круг­
лого леса. Общая нагрузка на 1 и. л. с. парохода составила
9,7 м3. Примерно таких же результатов достигли пароходы 
«Серов», «Тайгонос» и др.

Как показали подсчеты, буксировка морских плотов I 
ному морю оказалась почти в 10 раз эффективнее пера 
леса в трюмах и дала пятикратную экономию топлива.

Блестящих успехов в буксировке морских плотов на 1 
океане добились команды пароходов «Дальневосточни 
«Восток».

Задача нашей статьи — коротко ознакомить читата 
развитием морской сплотки и буксировки леса в прож 
более подробно — за последние годы.

Первый опыт буксировки морских плотов в России бш 
веден в 1902 г. на Белом моое. Но практически этот 
морского лесоирансторта на Белом море был освоен ж  
советской власти, в 1925 г. аГ1

За годы сталинских пятилеток с устья р. Онеги по 5 
морю в Мурманск и Кандалакшу в морских плотах 
прибуксированы сотни тысяч кубометров древесины.

Объем онежского сигарообразного плота 2500—35001 
бариты по миделю: длина 120 м, высота 4—6 м, ширш 
14 м). Плоты онежского типа формировались в так I
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ОБМЕН ОПЫТОМ

Ф. Н. Макаров
Ст. науч. сотрудник Северного филиала ЦНИИ

Агрегат для заготовки газогенераторных чурок
ревесное топливо для газогенераторов на боль­
шинстве предприятий заготовляю т с помощью 
балансирных пил и специальных колунов.

Применение двух отдельных механизмов услож ­
няет технологический процесс, увеличивает трудо­
вые затраты  и стоимость заготовки твердого топ­
лива.

М еханик1 Березниковского леспромхоза треста 
Двинолее Н. А. Зубрий сконструировал простой, 
компактный и высокопроизводительный агрегат, ме­
ханизирующий обе основные операции, связанные с 
заготовкой деревянных чурок: распиливание кряжа 
на плашки и расколку плашек.

А грегат для заготовки газогенераторного топлива 
состоит из следующих основных узлов (рис. 1):

1) продольного транспортера, подаю щ его бревна 
под балансирную  пилу (тяговый орган —  цепь Галля 
с металлическими траверсами);

2) баланс-ирной пилы для распиливания бревен на 
плашки;

3) колуна роторного типа, оригинальной кон­
струкции, раскалы ваю щ его плашки на чурки;

4) ленточного транспортера для выноса чурок из 
агрегата.

Все узлы, кроме подаю щ его транспортера, смон­
тированы на общей деревянной раме, установленной 
на полозьях (для удобства передвижения агрегата).

А грегат приводится в действие одним электродви­
гателем; поэтому все его узлы соединены в одну не­
прерывную линию и работаю т в строгой последова­
тельности.

Техническая характеристика агрегата

Диаметр пилы в м м ..........................................................
Число оборотов пилы в минуту .................................
Максимальный диаметр распиливаемых бревен

в мм ..................................................................................
Число оборотов барабана колуна в минуту . . . 
Максимальный диаметр раскалываемых шайб в мм
Мощность электродвигателя в квт .............................
Число оборотов электродвигателя в минуту . . .

до 1000 
1100

300-330
56

280
11

750

Если агрегат установлен на разделочной площ ад­
ке, то дровяное долготье подвозят к нему по рель­
совому пути. В этом случае рядом с подающим 
транспортером со стороны управления агрегатом 
устраивают простейшую эстакаду для размещения 
запаса долготья —  5— 7 бревен. Э стакада долж на 
быть выше подающего транспортера на 3— 5 см. Во 
время распиловки бревна станочник, не останавли­
вая работу агрегата, скаты вает очередное бревно с 
эстакады на транспортер. Таким образом обеспечи­
вается непрерывная подача сырья к пиле.

При установке агрегата непосредственно у ш табе­
ля дровяного долготья древесину из ш табеля нака­
тывают прямо на продольный транспортер агрегата. 
Кроме того, в торец продольному транспортеру уста­
навливает рольганг, который позволяет брать древе­

сину из соседнего штабеля без передвижения агр| 
та. Продольный транспортер агрегата соединяют 
штабелем с помощью рольганга, на который и на) 
ливают долготье. Коэффициент загрузки подакщ 
транспортера в этом случае равен единице.

Процесс заготовки чурок с помощью агрегата с: 
темы Зубрия сводится к следующему. Продольш 
транспортер подает бревно под пилу до буфе] 
упора. Под действием нажима бревна буфер 
ремещ ается и посредством системы рычагов, С1 
зывающих его с фрикционной муфтой, выключ; 
продольный транспортер.

К а к  только подача бревна прекратилась, рабоч) 
станочник рычагом приводит в действие балансир 
пильным диском, который отпиливает от кря: 
плашку высотой от 50 до 80 мм (рис. 2).

Величину подачи бревна, а следовательно, и выв 
ту отпиливаемых плашек регулируют, измен! 
длину рычагов, связывающих буфер-упор с < 
ционной муфтой.

Отпиленная плаш ка падает в воронку колуна, ра( 
положенную непосредственно под пилой. Из эт< 
воронки плашка попадает на барабан колуна. П 
дольные ножи барабана и дисковые ножи, распсш 
женные на отдельном валу, раскалываю т плашк 
вдоль волокон в двух взаимно перпендикулярны 
направлениях автоматически, без участия рабочег

Барабан с продольными ножами приводится в дв! 
жение приводным валом при помощи цилиндрнчи 
ких и конических шестерен. Приводной вал пол 
жесткой муфтой соединен с валом электродвигаи 
ля. Дисковые ножи получают вращение от цилин) 
рической шестерни барабана.

Под колуном расположен ленточный транспорте] 
который выносит из агрегата падающие из-под ко 
луна чурки. После отпиливания плашки баланса 
пилы поднимается, при этом специальная планка 
пружиной приводит в движение систему рычагов, ко 
торые посредством фрикционной муфты включаю 
подающий транспортер. Бревно снова надвигаете 
на буфер-упор, и технологический процесс повто 
ряется в том ж е порядке.

Операции распиловки бревна на плашки и рас 
колки их на чурки выполняются не одновременно, 
последовательно, одна за другой: в тот момент 
когда подающий транспортер выключен, пила раз 
резает древесину, а колун и ленточный транспорте 
работаю т вхолостую; в момент подъема балансир 
ной пилы и включения подающего транспортера от 
пиленная плашка раскалы вается колуном на чурм 
Ш вырок длиной 0,4—0,5 м, остающийся после рас­
пиловки долготья на плашки, можно использован 
для отопления сушилки.

На агрегате системы Зубрия можно распиливав 
долготье на швырок. Д ля этого агрегат имеет ос» 
бую планку с рычагом, которая отводит распиливае 
мое бревно от буфера-упора.
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Рис. 1. Разделочный агрегат системы Зубрия:
1 — подающий транспортер; 2 — балансирная пила; 3 — колун роторного 
типа; 4 — транспортер для чурки; 5 — рам а; 3 — иоронка для  плаш ек
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В конце 1950 г. агрегат системы Зубрия был ис­
пытан в производственных условиях в Березников­
ском леспромхозе. Испытания, которые проводились 
под руководством Северного филиала Ц Н И И М Э

Рис. 2. Агрегат в работе

при участии автора конструкции, дали вполне удо­
влетворительные результаты.

Б лагодаря безостановочной подаче сырья под 
пилу агрегат непрерывно в течение всей рабочей 
смены разделы вает древесину на чурки. В отличие от

других механизмов, заготавливаю щих газоге» 
торную чурку, агрегат системы Зубрия не тре| 
выполнения каких-либо вспомогательных олерш 
во время которых он работал бы вхолостую. Этор 
выш ает коэффициент использования рабочего Е  
мени смены до 0,9—0,95 (против 0,85 у другим 
добных агрегатов).

Во время испытаний средняя производитель» 
агрегата за восьмичасовую смену была равна 1К 
(насыпных) чурок и 0,7 м13 дров-швырка. В отд| 
ные дни производительность агрегата достиЯ
13 м'3 чурок в смену, максимальная сменная! вц 
ботка была 15 м3.

Агрегат системы Зубрия прост в эксплоатации,! 
этому для его обслуживания не требуются раб» 
высокой квалификации. Н а агрегате занято трое; 
бочих, между тем как балансирную пилу и не­
работающ ие раздельно, обслуживают пять чело!

Простота конструкции агрегата, компактности 
удобство транспортировки, высокая производите! 
ность при максимальной механизации процеся 
небольшие трудовые затраты и м алая потребляем 
мощность выгодно отличают агрегат системы 3| 
рия от других механизмов для заготовки тверд! 
топлива.

Разделочная установка системы Зубрия заслуз 
вает широкого распространения на лесозаготя 
тельных предприятиях.

В. И. К арам

Погружатель с раздвижными фермами

Серьезный недостаток многих лесопогрузочных 
элеваторов состоит в том, что они приспособ­
лены для погрузки лесных материалов только 

определенной длины (обычно долготья) и не могут 
быть использованы для погрузки лесоматериалов 
других размеров.

Н а Княжпогостской лесной бирже для Погрузки 
леса различной длины (долготья и коротья) успешно 
применяются погружатели с раздвижными фермами, 
сконструированные главным механиком И. С. Кар- 
гопольцевым.

Погружатель системы Каргопольцева (рис. 1) со ­
стоит из следующих основных частей: сварной рамы
2 из швеллеров №  14, смонтированной на двух ска­
тах двухреберных колес 1; двух ферм 5 с подъем­
ным приспособлением и двухбарабанной лебедки 7.

Д ля придания погружателю устойчивости во вре­
мя погрузки крупномерного леса служ ат два вы­
движных упора на раме.

Металлические фермы 5  сварены из углового ж е­
леза сечением 40X 40. Н а верхнем и нижнем концах 
ферм укреплены звездочки: нижние, ведущие звез­
дочки служат для привода рабочих цепей, верхниз 
холостые — для направления цепей.

Н атяжение цепей достигается посредством вин­
тов, которые передвигают звездочки с валиками по 
направляющим прорезям в щеках в верхнем конца 
ферм. Рабочие цепи — пряжковопдастинчагые,

штампованные, с шагом 140 мм. К аж дая из них; 
сет по 8 крюков, которые захватываю т и подними 
бревна.

Н а краю рамы, со стороны, противоположной! 
грузке, расположены подъемные стойки 6. Сто! 
состоят из телескопических (входящих одна в |  
гую) труб, благодаря чему можно менять их ви 
ту, соответственно изменяя наклон ферм. Кроме! 
го, стойки могут перемещаться из вертикального 
наклонное положение (рис. 2).

Трубы выдвигаются и вдвигаются посреди 
системы передач, состоящей из винта и коничея 
шестерен и приводимой в движение электродвига 
лем, а когда двигатель выключен — вручную с г 
мошью штурвала. Нижние концы ферм на краю! 
мы со стороны погрузки опираются на трубчат] 
полуось — рабочий вал привода со сквозной ш 
ночной канавкой.

Фермы со стойками установлены на передвип 
щихся вдоль рамы роликовых каретках 3, си 
мощью которых расстояние между фермами мою 
изменять от 2700 мм до 800 мм. Благодаря этом; 
создается возможность грузить бревна различи 
длины.

Д ля  подтаскивания леса на расстояние до 101 
служит установленная по середине рамы двухба! 
банная лебедка 7.
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го механизма подъемного типа является то, что он 
ножет быть установлен на конвейерном столе любой 
конструкции и независимо от направления потока. 
Переворачивающий механизм типа «беличье коле­

со» делит конвейер на две части с отдельными при­
водами и сам имеет специальный привод от электро­
двигателя. I
Механизм рамочного типа действует автоматиче­

ски, включаясь в работу от соприкосновения щита с 
упорным щитком, и в отличие от механизмов первых 
двух ш ов не требует для обслуживания специаль­
ного работника.
Недостатком рамочного механизма, который так ­

же делит конвейер на две части, является необходи- 
иость сместить вторую часть конвейера в сторону от 
продольной оси первой части на величину, несколько 
превышающую ширину щита. О днако при планиро­
вании рабочих мест по одну сторону конвейера и 
ограниченной длине помещения это приспособление 
дает возможность повернуть линию сборки после 

Переворачивающего механизма на 180° и направить

сборку параллельно первой ветви конвейера, но в об­
ратном направлении.

Д л я  снятия щитов с конвейера можно использо­
вать обычную ручную таль или электрическую 
«кошку» (с захватам и грейферного типа или обыч­
ными крюком и стропами), либо приспособление с 
пневматическим подъемом, изображенное на рис. 1, 
действующее очень быстро, но требующее установки 
тележ ки на подъемном лифте.

Большинство операций на сборке щитов для сбор­
ных домов трудоемко. Поэтому целесообразно 
использовать помимо переворачивающего механиз­
ма и другие полуавтоматические механизмы: щито­
наборные машины, автоматически набирающие щи­
ты из отдельных дощ ечек, плитоукладочные маши­
ны, укладываю щ ие плиты утеплителя в раму щита, 
гвоздезабивные и пр.

Постепенная замена на конвейере ручных опера­
ций машинными является первым условием перехода 
к  автоматической сборке щитов на домостроитель­
ных заводах.

ЭКОНОМИКА И ПЛАНИ РО ВАНИ Е

Б. И. Добрынин, Л. В. Гордон, Д. И. Элькин, 
________  В. В. Фефилов

Центральный научно-исследовательский лесохимический институт

Энергохимическое использование 
неликвидных дров и отходов от лесозаготовок
омплексная механизация производственных 
процессов заготовки, транспортировки и раз- 
целки древесины предусматривает трелевку и 

вывозку леса в хлыстах, а в отдельных случаях и 
делыми стволами с необрубленной кроной. В резуль- 
тате на механизированных лесозаготовительных 
предприятиях при -сплошной рубке леса неликвид­
ные дрова не остаются на лесосеках, а конден­
сируются вместе с частью порубочных остатков на 
верхних и, особенно, на нижних складах.

редовые лесозаготовительные предприятия ор­
ганизуют на нижних складах  цехи по первичной м е­
ханической переработке дровяной древесины, выпу­
скающие тарную дощечку, упаковочную струж ку и 
другие разнообразные изделия.
Новые формы организации лесозаготовительного 

процесса стимулируют развитие разнообразных про- 
тодств по первичной переработке древесного сы- 
1ья и требуют расширения энергетической базы ле­
созаготовительных предприятий.
В леспромхозах создаются большие возможности 

ря развертывания не только механической обработ­
ано и химической переработки древесины. Раньше 
развитие химических производств зависело от спе- 
вшьной, часто выборочной заготовки древесного 
сырья. С изменением технологии лесозаготовок это 
сырье заготовляется попутно с деловой древесиной 
перерабатывается на складах леспромхозов.

Лесохимические способы переработки дрезесины 
помогут наиболее полному и рациональному исполь­
зованию неликвидных дров и отходов лесозагото­
вок. При этом рост потребности лесозаготовитель­
ных предприятий в электрической энергии диктует 
в качестве главного направления их переработки га­
зификацию для получения энергетического топли­
ва — генераторного газа —  с попутным извлечением 
из него лесохимических продуктов. „

В процессе газификации древесины выход горюче­
го газа  доходит до 200%  от веса сухой древесины. 
Иначе говоря, из 1 пл. м3 древесного топлива мож­
но выработать до 900— 1000 м3 горючего генератор­
ного газа. Отсю да ясно, что экономическая целесо­
образность газификации малоценной древеси­
ны зависит от того, насколько рациональным будет 
применение древесного газа на месте его производ­
ства.

В условиях, когда лесозаготовительная промыш­
ленность превращ ается в высокомеханизированную 
отрасль, древесный газ мож ет успешно служить 
энергетическим топливом для выработки электро­
энергии. Это тем более целесообразно, что при 
использовании газа по этому назначению к нему 
предъявляю тся те ж е требования, что и при извлече­
нии из него лесохимических продуктов.

Анализ имеющихся исследовательских и эксплоа- 
тационных данных позволяет установить некоторые
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общие условия организации энергохимического про­
изводства.

Так, в частности выявлено, что генераторы, рабо­
таю щ ие на дровах, даю т газ предельной калорий­
ностью 1250 кал/м 3, а при работе на щепе — 
1450 кал/м 3 и выше.

Выход газов в газогенераторах древесного пита­
ния и тепловой эффект различных видов газифици­
руемого топлива характеризую тся данными табл. 1.

Т а б л и ц а  1
П оказатели газиф икации  колоты х дров и щепы

Наименование
показателей

Колотые
дрова Щ е п а

Тип газогенератора . . Само- С суженной Цилиндри­

Выход газа из 1 кг абс,-

дувныи швельшах-
той

ческим

сухой древесины в м3 
Низшая теплотворная 

способность газа в

1,9 1,76 1 ,8 3 -1 ,8 7

кал/м3 .............................
Теплотворная способ­

ность газов, получен­
ных из 1 кг абс.-су-

1100 1619 1500-1633

хои древесины в кал 2090 2849 2745-3054

К ак видим, наилучший тепловой эффект дает га ­
зификация щепы. Кроме того, измельченная в щепу 
древесина обеспечивает и более высокие выходы 
кислот и смолы.

Выход кислот (в пересчете на уксусную) в горло­
вине газогенератора при работе на дровах, состоя­
щих на 90э/о из лиственных пород, не превышает 
2,5%  от веса абсолютно-сухой древесины, а газифи­
кация щепы, даж е состоящей из 80%  из хвойных 
пород, дает 3— 4э/о кислот. Выход смолы в тех же 
условиях для дров равен примерно 8% , а для щепы 
13— 15°/о.

Следовательно, предварительное измельчение дре­
весины в щепу следует считать одним из обяза­
тельных условий экономичной газификации.

Не меньшее значение как фактор, определяющий 
себестоимость электрической энергии, имеет удель­
ный расход газа на выработанный киловаттчас.

Обычно в себестоимости электроэнергии, выраба­
тываемой электростанциями мощностью 500— 1000 
квт, на стоимость топлива приходится около 60—  
70%.

Наблюдения показывают, что, если применять 
специально приспособленный газовый двигатель, то 
расход древесного генераторного газа  калорийно­
стью 1250 кал/м 3 составит около 3 м3 на 1 квтч. Если 
ж е для получения электрической энергии использо­
вать питаемый древесным газом локомобиль, то 
удельный расход генераторного газа при работе ло­
комобиля без отбора пара повысится до 5 м3, а с от­
бором пара — до 6,5 м3.

Вот почему вторым условием экономичности энер­
гохимического использования неликвидных дров, 
порубочных остатков и других видов малоценной 
древесины является правильный выбор энергетиче­
ского агрегата и газового двигателя.

На механизированном предприятии, заготовляю ­
щем в год 150— 250 тыс. м3, общее количество дровя­
ной древесины и отходов лесозаготовок составляет в 
среднем около 40—60 тыс. м3 для хвойных и 
110 тыс. м3 и более — для лиственных насаждений.

На основе средних данных о товарности зкИ 
тационного фонда и исходя из примерного раЛ 
ления заготовленной древесины можно приняв 
при разработке за год лесосеки с запасом 20И 
пл. м 3 в леспромхозе останется около 50 тыс.Я 
ликвидной древесины и порубочных остатков,* 
составе лесного фонда имеется 80э/о хвойных ■  
лиственных пород. При разработке ж е лесснас! 
ний с составом 50%  хвойных и 50°/с лиственни 
род остаток неликвидной древесины увеличи! 
75 тыс. м3. I

При более рациональной разделке выход дел 
древесины будет значительно выше. Однако I 
при повышении доли деловых сортиментов в о! 
объеме заготовок остатки неликвидной древ! 
будут достаточны для того, чтобы можно было! 
низовать их энергохимическое использование.!

В табл. 2 примерный годовой выход древа 
при разработке леспромхозом лесосеки с зап| 
200 тыс. м3 показан  в двух вариантах: 1) при ря 
ботке насаж дения с господством хвойных пом
2) при разработке смешанного насаждения.

Т а б л и ц|

Выход заготовленной древесины (в тыс. пл. и1

Виды и назначение 

древесины

1-й вариант: 
в лесонасаж­
дении с гос­

подством 
(80%) хвойных 

пород

2-й варя! 
в смеша! 
насажда 

(50% хвоя 
и 50% лиа 

ных поя

Товарная продукция: 
круглый деловой лес . . 130 105
деловая древесина, по­

лученная при механиче­
ской переработке дров . . 10 Ш

И т о г о .  . . 140 115

Топливные нужды лес­
промхоза ......................... 10 10

Неликвидная древесина: 
дровяная . .................... 20 40
отходы от механической 

переработки дровяной 
древесины ............................. 8 10

отходы от лесозаготовок 22 25

И т о г о .  . . 50 75

В с е г о .  . . 200 200

Принимая коэффициент использования нелик 
ной древесины для энергохимическото лроизво 
за равным 0,8, мы получим, что по первому вари! 
из приведенного примера подлеж ат газифика 
40 тыс. м3 древесины, а по второму вариант] 
60 тыс. м3.

Газохимическая переработка этих количеств) 
весины на нижнем складе механизированного Л1 
заготовительного предприятия будет характер 
ваться данными, приведенными в табл. 3.

Из таблицы видно, что на предприятии, работ 
щем в насаждении с преобладанием хвойных пор 
годовой выпуск продуктов газохимического про 
водства значительно ниже, чем на предприятии,
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Т а б л и ц а  3

Основные показатели газохимического производства

1-й вариант 
(80%- хвой­

ных)

2-й вариант 
(50% хвой­

ных)

Продукты газохимического 

производства

при пере­
работке 

40 тыс. м3

при пере­
работке 

60 тыс. м3
уд

ел
ьн

ая
 

но
рм

а 
на 

1 
пл

. 
м

3

го
до

ва
я 

! 
вы

ра
бо

тк
а

уд
ел

ьн
ая

 
| 

но
рм

а 
на 

1 
пл

. 
м

3|

го
до

ва
я 

' 
вы

ра
бо

тк
а

Газ генераторный в тыс. м3 0,880 35000 0,950 57000

Кислота, улавливаемая в соле­
вом растворе (в пересчете на 
уксусную) В Т ............................. 0,008 320 0,011 650

Уксусный порошок от перера­
ботки солевого раствора (в пе­
ресчете на 70%-ный) в т . . . 0,013 515 0,017 1045

Сирая смола влажностью 35%
В Т ...................................... 0,070 2800 0,065 3930

встающем в смешанном насаждении. Это объяс­
няется тем, что в первом случае остается меньше не­
ликвидной древесины и к тому ж е уменьшается 
удельная норма выхода газа и лесохимических про- 
ртов газификация.
Уксусный порошок и смолу направляют на лесохи- 

ические заводы для дальнейшей переработки, а газ 
используют на месте как  топливо для выработки 

' электроэнергии.
В настоящее время Центральный научно-исследо- 

ютельский лесохимический институт разрабатывает 
более совершенные методы отъем а побочных про- 
ртов газификации. В частности, заслуж иваю т вни- 
мания работы по прямому поглощению уксусной 
йоты из газового потока. Разреш ение этой про- 
Ииы будет шагом вперед по пути развития газохи- 
инегких методов переработки древесины.
Основными энергетическими агрегатами «а ниж- 

щ складах леспромхозов, по нашему мнению, 
ижны стать специальные газовые двигатели; ло­
комобильные же установки, переоборудованные на 
питание газовым топливом, следует применять лишь 
-в той мере, в какой это необходимо для получения 
пара для технологических целей.
Как показывают расчеты., общий остаток генера- 

I  ирного газа, который может быть использован на 
выработку электроэнергии после покрытия собствен­
на нужд газохимического производства, составит 
н предприятиях, взятых нами для примера, 30 600 
мс. м3 (первый вариант) и 48 900 тыс. м3 (второй 
вариант).
[ Если предположить, что на нижних складах лесо­
заготовительных предприятий для выработки элек- 
■юнергии применяются и локомобильные установки 
игазовые двигатели в соотношении, необходимом 
да обеспечения газохимического производства па­
рт, получаемым при работе локомобильных уста­
новок попутно с электроэнергией, то потребление га­

зового топлива и выработку электроэнергии в нашем 
примере можно будет характеризовать такими дан ­
ными (табл. 4):

Т а б л и ц а  4
Потребление газа и выработка электроэнергии

Типы

электростанций

1-й вариант 2-й вариант

по
тр

еб
ле

­
ни

е 
га

за
 

в 
ты

с.
 

м3

вы
ра

бо
тк

а 
эл

ек
тр

о­
эн

ер
ги

и 
в 

ты
с.

 
кв

тч

по
тр

еб
ле

­
ни

е 
га

за
 

в 
ты

с.
 

м
3

вы
ра

бо
тк

а 
эл

ек
тр

о­
эн

ер
ги

и 
в 

ты
с.

 
кв

тч

С локомобильными
двигателями . . . 13600 2070 20400 3105

С газовыми двига­
телями . . . . 17000 5100 28500 8640

В с е г о .  . . 30600 7170 48900 11745

За вычетом электроэнергии, расходуемой на нуж ­
ды газохимического производства и на собственные 
нужды электростанции, а такж е 10°/о потерь в сети 
количество энергии для производственных и быто­
вых нуж д леспромхоза составит 5370 тыс. квтч в год 
для первого варианта и 8570 тыс. квтч д ля  второго 
варианта. Этого достаточно, чтобы создать энерге­
тическую базу установочной мощностью 700— 1 100 
квт.

В этих условиях себестоимость электрической 
энергии будет, как показываю т наши расчеты, не вы­
ше, чем на проектируемых стационарных электро­
станциях леспромхозов, и ниж е, чем на работающ их 
в настоящ ее время.

Потребность в электроэнергии нижнего склада 
механизированного леспромхоза с  годовым объемом 
лесозаготовок 200 тыс. пл. м3 можно определить в 
500 квт. Следовательно, энергохимическая перера­
ботка неликвидной древесины дает достаточно энер­
гии не только для электрификации лесозаготовок, но 
и для других производств, например, для выработки 
древесноволокнистых плит или древесного волокна 
как  полуф абриката для их изготовления и других 
изделий и тем самым будет способствовать повыше­
нию выхода деловой древесины.

Д ля выработки 2,5 тыс. т  древесноволокнистых 
плит в год установочная мощность электродвигате­
лей долж на быть равна 400—500 квт.

Выводы

1. Энергохимическая переработка неликвидной 
древесины и лесосечных отходов путем их газиф ика­
ции дает возможность использовать горючий гене­
раторный газ в  качестве топлива для выработки 
электроэнергии на лесозаготовительных предприя­
тиях.

2. В качестве технологического сырья для ком ­
плексного энергохимического производства пригодна 
древесина любых пород и любого вида (дровяная 
древесина, отходы лесозаготовок, отходы деревооб­
работки).

3. Получаемое при газификации неликвидной дре­
весины энергетическое топливо — горючий генера­
торный газ —1 дает возмож ность вырабатывать в 
леспромхозах дешевую электроэнергию в количест­
вах (после удовлетворения собственной потребности 
газохимического производства), достаточных не
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только для нужд лесозаготовительного предприятия, 
яо  и для других возможных потребителей —  древес, 
ноплитных и деревообрабатываю щих производств.

4. Попутно с энергетическим топливом газохими­
ческая переработка древесины дает и другие про­
дукты —  уксусный порошок и смолу.

5. Развитие сети стационарных газохимических 
установок на нижних складах леспромхозов расш и­

рит энергетическую базу лесозаготовительной 
мышленности и разрешит задачу  рациона, 
использования дровяной древесины и отходов 
заготовок.

От редакции: Редакция приглаш ает читателей! 
нять участие в обсуждении поднятого авторами! 
ного вопроса.

НАМ П И Ш У Т
1 8 В В Я 1 Н Ш

Увеличить выход деловой древесины
урное развитие всех отраслей народного хозяйства 
СССР предъявляет большой спрос на деловую древе­
сину, особенно для строительных нужд. Поэтому повы­
шение валового выхода деловой древесины на лесозаго­

товках является важнейшей задачей.
Хлыстовая вывозка леса в большой мере способствует повы­

шению выхода деловых сортиментов, позволяя гораздо рацио­
нальнее разделывать хлысты на нижних складах.

Первичный учет в леспромхозах не регистрирует выхода де­
ловых сортиментов и дроз отдельно каждой породы. Правда, 
деловые сортименты учитывают по группам пород (например, 
пиловочник хвойных пород), а некоторые — даже по породам 
(фанерное сырье — березовое), но дрова всех пород учитывают 
только в общем объеме. Поэтому обычно в леспромхозах и 
трестах о выходе деловой древесины судят только по общим 
окончательным итогам, не подразделенным по породам.

Такой порядок учета часто не позволяет установить дей­
ствительные причины, обеспечившие повышение выхода дело­
вой древесины на том или ином предприятии. А ведь повыше­
ние выхода (может быть достигнуто иногда не в связи с улуч­
шением технологического процесса, а лишь благодаря переходу 
к разработке лесосек с насаждениями, в составе которых 
больше хвойных пород, дающих более высокий выход деловых 
сортиментов, чем лиственные.

Существующая постановка первичного учета не дает воз­
можности лесозаготовительным организациям, проектным и 
научно-исследовательским учреждениям учесть фактический 
выход деловой древесины по каждой породе. Между тем та­
кие отчетные данные были бы очень полезны для того, чтобы 
правильно наметить способы борьбы за неуклонное повыше­
ние выхода деловой древесины и, в частности, за лучшее ис­
пользование древесины лиственных пород.

К сожалению, некоторые работники леспромхозов и трестов 
недооценивают лиственные породы как источник получения са­
мых разнообразных деловых сортиментов.

Так, Башкирская АССР располагает значительными запа­
сами ценнейших твердолиственных пород. Однако для полу­
чения деловой древесины твердолиственные породы использу­
ются в незначительных размерах.

Из березы и осины в Башкирии заготовляют в небольших 
по сравнению с возможными количествах только фанерное и 
спичечное сырье, к тому же только в зонах вывозки к маги­

стральным рекам с плотовым сплавом или к железной до] 
Здесь не используют в должной мере возможности выраб; 
вать из этих пород такие нужные изделия, как клепку, та] 
дощечку, гонт, кровельную щепу и др.

Особенно неблагополучно обстоит дело в лесозагото! 
ных организациях министерств и ведомств, для которых 
товка древесины не является основным производством. 
‘правило, всю лиственную древесину эти организации (такИ 
зываемые самозаготовители) используют на дрова и л р  
очень редко перерабатывают на тару, березовый пило) 
и т. Д. ( |

Выборочный просмотр сырьевых записок о закреши 
сырьевых баз за лесозаготовителями, материалов таксации 
сосечного фонда, материалов пробных площадей показа 
что во многих леспромхозах, трестах и лесхозах выход дело 
древесины березы и осины оценивается всего лишь в 3- 

Между тем многие современные товарные таблицы, 
строенные на данных товарных пробных площадей, а так 
сортиментно-сортные таблицы определяют значительно б« 
высокий процент выхода деловой древесины из этих пор 
(до 40—50°/о). Так, товарные таблицы Гипролестраяса, пал] 
енные на большом фактическом материале, предусматрива 
38—40°/о выхода деловой древесины из березы и осины.

Борьбу за увеличение выхода деловой древесины СЛ1 
начинать с планирования, проектирования и таксации, 
этого надо покончить с безответственной сортиментацией 
сосечного фонда, эксплоатационного фонда сырьевых баз! 
закладываемых лесоустройством пробных площадей.

Необходимо решительными мерами преодолеть нежели 
работников многих леспромхозов и трестов рационально (  
пользовать лиственные лесосек I.

Необходимо организовать промышленное использование Л 
весины твердолиственных пород для производства столярно] 
гнутой мебели, строительных деталей, обозостроения и т. д.1 

На нижних складах леспромхозов, где концентрирую! 
большие количества дровяной древесины, следует оргааи 
вать ее сортировку и переработку.

Инж. И. И. гурвт 
Гипролеспром
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