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НЕПРЕРЫВНЫЙ ТРАНСПОРТ
0,11. Лолрков,канд. техн. наук

1. Поданные паявития и
' ‘ тхпппп' аппетит:

В последние годы непрерывныйтранспорт находит все
большее применение на промышленных предприятияхкак в"
отечественной,так и в зарубежной практике. Нередко он ио-
пользуется и в качестве магистрального для перемещения сы—
пучих грузов. на расстояния в деонтки и даже сотни километ—
РОЗ.

Ленточные конвейеры являются одним из наиболее ярких
Представителей непрерывноготранспорта. Они широко исполь—
зуются в качестве одного из наиболее экономичных средств
непрерывноготранспортирования сыпучих материаловна сред—
ние и дальние расстояъшя. Экономичность подобныхсистем
зависит от целого ряда

факторов, в том числе и от рельефа
местности. Как показываетопыт, она Может быть существен—
но повышена в том случае, если в конвейерныхсистемах пре—-

дусматриваетсявклх'очениекриволинейных горизонтальных сек-
ций, позволяющихобойтись без промежуточныхстанций.

Сейчас в различныхотраслях народногохозяйства СССР
цшроко применяютсяленточные конвейеры.Наибольшееколи-—
чество таких конвейеровсосредоточенона предприятияхметал-—
лургии, промышленностистроительныхматериалов, на строй—
ках. Основным направлением техническогопрогресса на не—
рудных карьерах следует считать распшреъшеобъемов приме—
нения циклично-поточной технологиипри разработке скальных
пород. Работы, проведенные ”Гидропроектом”им. С.Я. Жука,
показали высокуюэффективностьконвейерного транспорта при
доставке грузов от карьеров к плотинам ГЭС (Рогунская,
Нурекская, Богучанская).
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За последние10—15 лет резко ‚возросла доля конвейерно—го транспорта на металлургическихзаводах.
На КриворожскомиНоволипецкомметаллургическихзаво—

дах внедрена конвейерная подача шихты на колосники домен-
ных печей. Такая же подача шихты предусмотрена на новойдомне Череповецкогометаллургическогозавода.

Пять лет назад на Зангезурском медно—молибденов0мком-
бинате институтами ”Армниипромцветмет’и ”Укрниипроект”
проведены промышленные испытания комплекса автомобильно—
конвейерного транспорта вскрышныхпород на Кашкаранском
карьере. ^"… ‘ "^ ** г транспорт'намеченовнед—
рить на Сорском МОЛ'ИбДеНОВОМкомбинате им. С.М. Кироваи Волховскомалюминиевом заводе им. Ф.Э. Дзержинского.

Сегодня опыт и исследования показывают, что нужны кон-
вейеры общего назначенияпроизводительностьюдо 6-8 тыс.м /ч с лентами шириной до 2500—8000 мм, способные рабо-
-та'ть7 в широком диапазОне климатическихусловий. На меж-_цеховых перевозкахпредприятийпромышленности строительных
материалов следует шире внедрять крутонаклонные(35—400)
ленточные конвейеры большой произВОдительности.Промышлен-ности необходимы многоприводныеконвейеры, которые можнобыло бы использовать на перемещениях массовых насыпных
грузов на` дальние расстояния, а также конвейеры, способные
транспортировать горячие грузы с температуройвыше 150 —00°С на аглофабриках и металлургических заводах [1].

__
На предприятию:Минчермета СССР работает 20 тыс. лен—точных конвейеров общей протяженностью1 тыс. км.
Институтом'Промтрансниипроект" проведен анализ исполь—

зования конвейерного транспорта в отраслевом и региональном
аспекте.__ Рассмотренырегионы: 1 - Северо-Западный и Цент-
ральный; П — Западно-Сибирский и Восточно-Сибирский;Ш -

`

Доненко-Приднепровскийи Юго-Западный; 1\/ — Среднеазиатс—кий и Казахстанский;У' — Уральский. Анахшз показал, что в
г.‘

‘

1 и Ш регионах преОБладает конвейерный'транспорт черной‚ металлургии.Во П и “’ намечается интенсивноеразвитие кон—вейерных перевозок угля. В У регионе наибольший удельныйвес получит конвейерйыйтранспорт горной химии и промышлен—ности строительныхматериалов.Региональныйподход позвогшл выявить о
развития конвейерноготранспорта каждой отрасли, ее специ—фическиеособенности. Учет сложностиктшматических условийявляется определяющим фактором, влияющим на надежность

‘
работы конвейеров и, в конечном итоге, на себестоимость

`; транспортирования.
,

4

СНОВНЫ'е тенденции 



!

 

В 11—й пятилеткеСызранский турбостроительный завод
изготовил оборудование 10 конвейерных трактов карьеров
МинчерметаСССР. С вводом их в эксплуаташю будут закон—
Чены работы по внедрению циклично—поточнойтехнологии на
добыче более 200 млн. т железной руды в год. Таким обра—
зом будет завершен важный этап технического перевооружения
трансп0рта рудных карьеров девяти крупнейших ЮКов с годо—

вой производительностью270 млн. т руды. Экономический
эффект от внедрения— одного конвейерноготракта с годовой

'производительностью20 млн. т составляет на большинстве
ЮКов — 1 млн. руб. в год. Достигается он главным образомза счет уменьшенияэксплуатационныхр&СХОДОВИ существен—
ного сокращенияв них доли заработнойплаты, что обусловле—

‹ НО НЭЗНЗЧИТЭПЬНЫ'М количеством ОбСПУХШВШОЩЭГОперсонала,
занятого на конвейерном тракте [ 2] .

В последниегоды наблюдается тенденция к все более широ-
кому применению ленточных конвейеров в горнодобывающейпромышленности,где они используютсядля транспортирования
руды как в пределах шахт и карьеров, так и на значитешЬные

расстояния. Это объясняется прежде всего ростом цен на
нефтяное топливо, вследствие чего резко возросла стоимость
„доставки руды автомобильнымтранспортом,игравшим ранее
роль главного транспортногосредствав горнодобывающей

‚ промышленности. Примерамииспользованияленточных конвейе-
`=ров могут служить 2 конвейерные системы, сооруженныев
Югославии. Одна из них смонтированав Сербии и представля—
ет собой трехступенчатуюсистему транспортирования медной
руды и пустой породы; вторая — в Македонии имеет общую
протяженность86 км и состоит из 10 отдельных секшй. Кон-
вейерная система предназначаетсядля транспортированияни-
келевой руды и имеет производительность980 т/ч. Фирма
Вгауо Согр.`(США) провела недавно сравнительный анадшз ка—
питальныхи эксплуатационныхзатрат при использовании авто—
мобильноготранспортаи ленточных конвейеров применительно
к обслуживаниютрех рудников. Результатыэтого анализа сви—
детельствуют о том, что при расчетномсроке службы транс—
портной системы более 10 лет ленточные конвейерыявляют—
ся значительно более экономичными.Однако“установка и эк-
зсплуаташаяконвейеровтребуют долгосрочногопланирования и
более высоких капитальных затрат. Следует отметить, что

_данный анализ проводилсяприменительно к конвейерам, произ—
т/ч [8_воцительность которых не более 900 ].

Применение конвейерного транспорта на карьерах,
отраба—
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тывающихскашэные горные породы, получает все более широ—
кое распространение благодаря—внедрениюрезино-тросовых
лент.'Ширина лент составляет до 1800 мм, скорость движе-
ния ленты 6 м/с, производительностьтранспортирования
10 тыс. 'т/ч. На меднорудном карьере Тшіп Винса (США, шт.Аризона) впервые в США применен конвейерный транспорт в
сочетании с внутрикарьернымдроблением,

Работы по внедрению
конвейерного транспортабыли начаты в ‚1965 г. Объем
вскрышныхработ составил 245 млн. т, глубина залеганияруд-
ного тела 215 м. Производительностьпервой конвейерной сис—
темы — 8000 т/ч, длина транспортирования— 8 км,

ширина
конвейерной ленты - 1524 мм. Первоначально вскрышныепо-
роды доставляликонвейером до бункера вместимостью 1000т,
из которогоодновременно, велась загрузка двух самосвалов
грузоподъемностью100 т. Затем была установлена_конусная
дробилкас шириной приемногоотверСтия 1872 мм. На карье—
ре Зіеггіса компании [)…/31 США, шт. Аризона)

произво—
дительностью 65,3 тыс. т/сутки добыча медно-молибденовой
руды была начата в 1970 г. Самосвалами руда доставлялась
до двух конусных дробилок, откуда конвейерами на расстояние4 км до отвала; ширина конвейерной ленты составляла _

1372 мм, производительностьтранспортирования4500 т/ч.
Вскрышные‘породы доставлялисьсамосвалами с задней раз—грузкой, производительностьавтомобильного транспорта
118\тыс. т/ _сутки. В 1974 г. дальнейшее понижение уровня
горных разработококазалось экономически невыгодным, поэ— ;

тому после проведения исследовательскихработ было принято _

репіение применить конвейерный транспортвместе с конусной

{

{

 

 

дробйлкой,расположеннойв Центральной части карьера на
125 м ниже существующей дробильной уртановки.'Дтшна транс „
портирования уменьшиласьдо 3 км. Транспортнаясистема "`

состоит из пяти конвейеров общей длиной 5,6 км. с углом
наклона 16° (высота

подъема по вертикали — 140 м). Объем
вскрышных работ составит 270 млн. т. Экономическийанализ
транспортных схем показал, что капитальные затраты в бгш—
жайцше _10 лет при, применении конвейерноготранспортаниже,

{чем при использовании автомобильного; годовые эксплуатацион—"іііные затраты на 5 млн. долл. меньше. В настоящеевремя на
карьерах Европы и США применяютсядробилки щековые и мо—лотковые, которые не обеспечивают необходимой производи—
тельности. Поэтому в перспективе при переходе на конвейер—ный транспортширокоеприменение найдут конусные дробилкибольшой производительностиразмером приемного отверстия1372 и 1524 мм [_4]. .
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Карьерный конвейерный транспортв качестве альтернативы
колесным видам транспортаполучает все большее развитие в
США, ФРГ и других странах прежде всего в угольной промыш-
ленности. В США конвейерные линии стали внедрять на же—
лезо- и меднорудных карьерах, при открытойразработкеце-
ментного сырья, бокситов, ъшкелевыхруд. Благодарявозмож—
ности работы на уклонах до 80%, сокращаютсярасстояния
транспортирования. Для конвейерных установок требуютсялег-
кие опоры и достигается простое решение при пересечении до-
рог и других преград за счет использованиялегких мостовых
сооружений. Конвейерысоздают равномерную нагрузку в энер-
госистеме. При передаче горной массы под уклон имеет мес-—
то рекуперашая электроэнергии.Снижению эксплуатационных
расходов способствует проведение профилактических реМонтов
конвейеров.С появлением резино-тросовыхлент появились
конвейеры производительностьюдо 20 тыс. т/ч‹ длиной до3,2 км,

предназначенныедля транспортироватяскальной гор-
ной массы. На ряде установок скорость ленты достигла
6 м/с,

ширина ленты 8 м. Для успешногоприменения конвейе-
ров размер транспортируемого

материала,как правило, не дол-—

жен превышать 150—200мм; породы не должны быть слишком
влажными;необходимо стремиться к минимальномуколичеству
перегрузочныхпунктов; необходимахорошая организацияка—

.

чественного ремонтного обслуживанияконвейерных установок.
За последнее время благодаряиспользованиюсинтетИЧескрх
материалов стало возможным повысить прочностные качества
конвейерных лент. В новых конструкциям конвейероёз часто `

увеличиваютугол наклона роликов с 30-85 до 45°. Хорошо
зарекомендовали себя роликоопоры гирляндскоготипа. Систе—
мы регулирования по частотепозволяют обеспечивать ”мягкий
"’запуск конвейеров. Анашаз показал, что экономически целе-

:ообразный срок службы конвейеров составляет 20 лет в от-
шчие от средств автотранспорта— 10 лет. В схеме дикция-'
чо-поточной технологии по сравнению с автотранспортом при—
менение конвейеров требует увеличениякапитальных затрат
на 20%, однако приводит к уменьшению эксплуатационныхрао—
ходов в 2 раза [5].'

При разработке руды с малым содержанием меди в бога—
тейшем рудном районе Бор

(СФРЮ) компания Маіаапрек
столкнулась с экономическими трудностями в реШениипробле—
мы транспортирования руды и пустой породы.

Возрастаниепотребления
топшва, вызванное развитием `рудника, и резкое неуклонноеповышение стоимости нефтепро—
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дуктов, а также растущаястоимость тяжелых самосвалов и
подобного подъемно—транспортногооборудования явились осно-

-_

вой для решения о создании конвейерной
системы, обеспечи—

вающей требующуюся производительность при перемещении на-
сыпного материала.

Сооружение
системы, состоящей из ленточных конвейеров

большой длины,
предусматривает три очереди. Первую очередь}}

конвейерной системы для фирмы Маідапрек проектировалафир-,

ма МоипсаіпЭкасе Епдіпеегз
(Таксон, ШТ. Аризона,США.

Медный рудник включает в себя два месторождения — }
”Южное” и ”Северное“, а также зону для отвала. Это пустын—‘}
ная местность с оврагами и ложбинами, в которых можно .

разместить 150 млн. м8 пустой породы. Этот отвал являет— «31

ся крупнейшим в Европе, его можно использовать в течение
`

0 лет.
Первая очередь конвейерной системы связываеткамнедро— {

бильный завод с отвалом и состоит из трех последовательных
;онвейеров. Два начальных конвейера - стационарные, & за-
тдгкающий конвейер перемещается в плане относительно одной
ноИщи, являющейся точкой вращения. Профиль трассы конвейе
пад Бистемы является сложным, имеется значительный пере-
дут Дётсот из—за характераместности. Вскрышные породы бу— ?

самосватавлятьсяна .камнедробильный завод 150—тонными
гаться др

Из Южного месторождения. Порода будет подвер-'*—

выпускноггоблениюв двух дробилках. Дробилки
щековые,

размер}
‚ системы 2130

отверстиярегулируемый;для ленточных конвейеров
ыбранаширина щели 250 мм. После дробления поро-

’яет в бункер—накопитешэвместимостью270 т, отку—
эщью специальноговибрационного питателя фирмы

КОТОрогш
_Айатзоппорода поступает на конвейер, с помощью

Это _о производитсяподача материала в систему.
Ленты 114}:

промежуточныйконвейер имеет длину 38,8 м,
ширина

Бейера}
1,6 м, производительность6 тыс. т/ч. Приводом кон-}

Конвей… является двигатель—редуктормощностью 110 кВт.

Питанёйер

скоростной, лента движется со скоростью 4,88 м/с.
е конвейерной системы материалом, поступающимсо

‚:* е›стногоконвейера,ппроизводитсяс помощью гравитацион—
: спуска, оборудованногоспециальнымподталкивающим
;ройством с электромагнъ.. пм. 2

т
о}, ЬКонвейеры № 1 и 2, входящие в систему, являются ста—

}—

"те.Шонарными наклонными лент чными конвейерами с резинотр0-.3/тнесовой лентой, осуществляющимиподъем материалана значи-
тельную высоту и его перемещение к отделенномуотвалу.
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Конвейеры размешеныв специальныхтоНнелях,
проходящих в

горном массиве и значительносокращающих длину трасСы кон—
Вейерной системы.

Конвейер № 1 имеет длину 873 м, ширину ленты 1,6 м
производительность 6 тыс. т/ч,

скОрость движенияленты око-
по 5 м/с. Двухбарабанный основной и однобарабанный проме—
жуточный приводы конвейера имеют три оштнаковыхдвигате—
ля—барабанамощностьюпо 1300 кВт. Нижняя отметка кон-
вейера 320 м, а верхняя475,4 м, угол наклона трассы10,20. Конвейербудет оборудован специальной динамической
тормозной

системой, которая позвоштт снизить время останова
при аварийной или подобной ситуации с 26 до 11 с.

Конвейер № 2 имеет д.тшну
291,2 м,

ширину. ленты 1,8м,

производительность 8 тыс. т/ч, скорость движения ленты4,45 м/с. Привод двухбарабанный с двумя двигателями —

редук‘торами мощностью по 1800 кВт. Нижняя отметка конвей—
ера 471 м, верхняя - 549,4 м, угол наклона трассы 15,7 .
Этот _конвейер оборудован специальнымразгоняющим устрой—
ством с маховиком,время торможения конвейера можно уве—
личить от 2,5 до 11 с, что позволит уравниватьпри остано-
ве скорости двух последовательныхконвейеров и избежать
тем самым перегрузок и завалов.

тличие в производительности швух конвейеров заложено в
' проекте системы, чтобы в дальнейшем при ПУСке второй и

третьей очереди можно было включить в транспортный поток
материал, подаваемый из Северного месторОЖДенияс произво-
дительностью 2 тыс. т/ч, что как раз и составляет разность
в производительности конвейера № 1 и №

›

С конвейера № 2 порода поступаетна передвижной конвей—
ер, имеюцшй горизонтальную трассу. Этот конвейер загру-
жается с помощьюповоротной загрузочнойворонки. Конвейер
имеет резинотроссовую ленту шириной 1,8 м, скорость лен—
ты 4,59 м/с, производительность конвейера 8 тыс. т/ч.
длина конвейера 1350 м. Привод,конвейера двухбарабанный
основной и однобарабанный

промежуточный,суммарная мощ—
ность трех одинаковых двигателей барабанов равна 1850 кВт.
Став конвейера, натяжная и приводнаястанции смонтировать:
на платформах, что позволяет переставлятьконвейер в сек—
торе радиусом, равным длине конвейера. Перемещение— вра—
щение осуществляетсяотносительно неподвижной точки, какой
является в данном случаеузел загрузки конвейера, находя—
ЩИЙСЯпод загрузочной воронкой. Перестановку конвейера будет
пронзводитьтрактор. Вдоль конвейера по специальному рель—
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сошпальномупути будет перемещатьсяопрокидыватель,
дерев—-

ружающий породу в отвалообразователь.
Самоходный мощный отвалообразовательфирмы 5СерЬепЗ—

Асіатзоп имеет конвейер длиной 65 м, оснащенный резинотро—_
совой лентой, движущейсясо скоростью 4,42 м/с. Ширина
ленты 1,8 м,

производительность конвейера 8тыс. т/ч.Мощ—
ность привода конвейера 870 кВт. Отвалообразовательсмон-
тирован на гусеничном ходу, гидроприводмеханизмапереме—
Щения имеет мощность 150 кВт. Разгрузочнаястрела конвейе-
ра отвалообразователяимеет угол подъема до 13 и макси—
мальную высоту 12,5 м над поверхностью, по которой пере-

"

мешается отвалообразователь.
'

Вторая очередь конвейерной системы проектируется для
транспортированияруды и пустой породы из Северного место-

:

рождения. Планируется, что вскрышныеработы на месторож—
дении будут проводитьсяв две смены. Соответственно и рабо-"
та второй очереди конвейерной системы по транспортированию
породы будет осуществлятьсяв эти две смены по схеме,

они-Ё
санной выше._ В третью смену будет производитьсядобыча ,

рудьъ Руда будет дробитьсяв передвижной установке с конус-‘-
ной дробилкой, а затем с помощью передвижного конвейера
подаваться в узел перегрузки, из которого попадет на ленточ-
ный конвейер второй очереди системы. Производительность .

этого конвейера 2 тыс. т/ч. Конвейер доставитруду в пункт
перегрузки на стационарный конвейер №1 первой очереди, код
торый спустит руду с отметки 471 м и доставит ее на кам—
недробильный завод для окончательного дробления на спешаашг
ных дробилкахи отправления на медеплавильныйзавод.

Третья очередь конвейерной системы предназначена для

 
!

‚доставки руды после окончания основных вскрышныхработ
на Южном месторождении. Она будет представлятьсобой два
ленточных конвейера,

связывающихместо добычи с камнедро-
бильным заводом. Производительностьэтой линии 4 тыс. т/ч.

Вторая и третья очереди конвейернойсистемыначнут
действоватьв 1985 г.Основшями'поставщиками,

кроме указанных иностранных _фирм, является КоЬе ЗСееі (Япония), а также ряд предприя—тий и объединений СФРЮ. Строительныеи монтажные работы
будут осуществлятьюгославскиеспециагшсты.

Ожидаемый экономический эффект составит 1910 тыс.
долл. (57,8 млн. динаров).Планируетсяприрост производст-
ва в 4%. Ежегодная экономия в результате отказа от импор—
тированияоборудованияи транспортных средств составит
4 млн. долл. [61
10 '
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На карьере цементного сырья в Роасчиа (Италия) компа—
нией КоЬііапсе до 1975 г. для доставки сырья на завод,

расположенный в 10 км от месторождения, применялся авто—
транспорт. Использовались самосвалы грузоподъемностью
30 т в режиме работы 18 ч в сутки, однако помимо дальнос—
ти транспортированияоСложняющими обстоятельствамиявля-
лись расположение карьера на высоте 700 м, являющейся
уровнем Снежного покрова, а также необходимость эксплуата—
ции дороги общего пользования. Внедрениесистемы непрерыв—
ного транспортаосуществленопри содействииорганизации

1
(Франция) на базе использования загрузочного_устрой—-

ства типа ”госйЬеіс” и ленточного конвейера типа ”зсегеодис’і
что привело к снижению затрат на 62%, несмотря на необхо—
димость сооружениятоннеля протяженностью6 км. На карье—
ре длина фронта работ 300 м, уступы высотой 15 м. Разра—
ботка известнякапроизводитсяс помощью буро—взрывных ра-
бот. Выемочно-погрузочные работы осуществляютсядвумя-
одноковшовымифронтальными погрузчикамиРапп—Ргізсь с
ковшами вместимостью 5 м . Разгрузка горной массы произ—
водится на специальный стальной щит, с которого она под
воздействием сил тяжести поступает на конвейер-питатель,

сконструированный с учетом восприятиянагрузок от подаю-
щих кусков. Загрузочноеустройство массой 80 т, дгшной22,5 м и высотой разгрузки 8,5 м соединено с дробилкой
первичногодробления системы ВаЬЬісіезв. Размерноступаю-

- щих кусков — 800 мм, после дробления - до 800 мм. дро—
бишэный агрегат перемещается на пневмоколесномходу по
мере подвигания фронта горных работ. Время передвижения
погрузочно— питающей установки — менее 5 ч. Расчетная про-
изводительностьканатно-ленточного конвейера 650 т/ч, по
пропускнойспособности _— 1000 т/ч, максимальная до
1200 т/ч. Ширина конвейерной ленты 800 мм, скорость
движения 8,2. м/с. Длина конвейера, состоящего из одного
става,

равна 5785 м. Конвейер установленв тоннеле сече—
нием 8,7 м. Ширина у основания 2,9 м. Работа осуществля—
ется в рекуперативном режиме при общей высоте ‚опускания
горной массы 76,5 м._Установленная мощность привода кон—
вейера —' 236 кВт. Привод смонтированна специальной те—
лежке, [являющейся одновременно также и натяжным устрой—
ством: это позвоштло сократить число барабанов при надежном
зацепленииленты на приводном барабане. Коэффициент безо—
пасности принят 6,7.

При годовой производительности 2млн.т
расходы на содержание комплекса оборудованияциклично—по—
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точной технологии составляют 250 тыс. долл.,в то время
как при автотранспортезатраты достигают 730 тыс. долл. в
год [7].

_

,

Компанией Иогз1еуАіцтіпа Рку. Ьиі. при решении пробле- "'мы'транспортирования 8,5 млн. т руды в год на расстояние
51 км от карьера до завода был принят конвейерный транс-порт,—которыйоказался экономичнее как автомобильного,так
и ж.д;транспорта,

Применена система конвейеров канатно—лен-`
точного типа производствафирмы СаЫе Вен, Система сос-

‘

тоит из двух \ставов: длиной 30,4 км от карьерного дробиль-
но-перегрузочногопункта и 20,7 км от пункта перегрузки до ,

приеМного бункера завода. Несмотря на то, что в случае про- ;

ектированиятрассы конвейерной линии по прямой расстояние
было бы на 8 км меньше, принят более длинный тракт, исхо-
дя из соображений охраны окружающей среды. При прохожде—`
нии через массив леса ширина просеки, подготовленная для

«

трассы конвейера составляет всего 24,5 м, что значительно .меньше, чем при автомобильноми ж.д. вариантах. В послед—
нем случае из—за сложного рельефа местностидальность воз-

'ки составила бы около 70 км. При переходе через овраги для
конвейерной системы потребовалосьсооружение легких эста-
кад: просто решены вопросы пересеЧения трассы с автодоро-
гами: лишь в некоторых участках для выравниваниятрассы
понадобилосьпроведение траншей[8].

По заданию МасіопаіСоа1 Воапі (Великобритания) прово-
дится реконструкцияШахты Ргіпсе оі “’а1ез СоПіегу- Для
подачи каменного угля из шахты на поверхность применит»:
ленточный конвейер, поставленный и смонтированныйфирмой
СаЬ1е Веіс. Длина конвейера 1706 м. Он выполненв виде
одной секции с приводомот:-электродвигателя мощностью2240 кВт. Ширина ленты конвейера 1067 мм. Лента выпол-"
_няет роль только несущего органа. Она покрыта неопреном
для повышенияизносостойкости и пожаробезопасности.Ско-
рость ленты 3,05 м/С. Диаметр приводногобарабана 4570мм.

оль тягового элемента конвейера выполняют стальные
канаты диаметром 51 мм. Диаметр натяжного барабана190 мм. Натяжение каната 1589 кН. Диаметр поддерживаю-
цшх роликов 800 мм. На рабочей ветви интервалы межлу
поддержиВающимиротками около 5099 мм, а на холостой
ветви — 15 297 мм.

Конвейер расположенс уклоном 1:5. Он подает каменной
уголь на высоту 834 м. Конвейер эксплуатируется круглосу-
точно. Количество рабочих часов в год составляет около

\

і

?

Ё

,

_1

12



4500 ч. Средняя проиЗводительность 1000 т/ч. Годовая про—
изводительность около 2. млн. т. Длина отдельной секшш
конвейера может быть увегшчена до 8000 м.

Фирма СаЫе вен; построила в Австралии в долине Хан—
тер два таких

конвейера, у которых разделен`ы тяговыеи
несущие органы. Длина одного конвейера

28,8 км, а другого-15,2 км [9].
Следует отметить, что с появлением канатно—ленточных

конвейеров определилась тенденшая к увеличениюдлины одно—
ставных конвейеров. Их максимальная шпана за последние
15 лет увеличиласьв 8 раза. В 1988 г. вступит в строй
конвейерная система в Западной Австралии, предназнаЧенная
для транспортированиябокситов и состоящаяиз двух однопро—
летных секций длиной 29 и 19 км. Ленточный конвейер с
канатным приводом, который будет использоваться в одной из
шахт Национальногоугольного совета Великобритании,будет
иметь длину 15 км. Он будет поднимать на поверхностьуголь
с глубины 1000 м. При ширине ленты 1300 мм и скорости
ее движения 80 км/ч производительность будет достигать
8200 т/ч. Лента будет состоять из отдельных соединенных
между собой секцийдлиной по 400 м и массой по 40 т каж—
дая [10].

На шахте 5е1Ьі (Ведикобритания) фирма АпаегзопЗнать...
с1усіе ›РЬС ведет монтаж наклонного конвейера проектной дли-
ной 15 км, с помощью которого уголь будет подаваться из
забоев данной и четырех близлежащихшахт непосредственно
на обогатительнуюфабрику. Он оснащен огнестойкой лентой
5і_1\/егсогс1 прочностью7 тыс. кг/см . Ширина ленты
1800 мм, скорость ее движения 8 м/с. Производительность
конвейера ‚3,2 тыс. т/‚ч. Фирма—изготовительВТК Веісіпз
выпускает ленты этого типа прочностьюдо 8,4 тыс. ' кг/см,
рассчитанныена магистральныеконвейеры шшной до 25 км.
При достижении проектной длины конвейер на шахте $е1Ьу
будет иметь перепад высот в крайних точках в 1 км, а уста—
новленная мощность привода достигнет 10 тыс. кВт. За год
он будет транспортировать

10,6 млн. т. Первая загрузочная
станция будет иметь три бункера, остальные - по два. Бун—
кера вертикальноготипа,

футерованы
бетоном,

внутренний
диаметр7,81 м, вместимость1117 т. Ленточный пита—
тель имеет производительность762 т/ч. Управлениерабо-
той всей системы осуществляетсяЭВМ. При наращивании
ленты используютсябухты на барабанах массой 40 т. Проек—
тированиесистемы производила фирма ВЕ! (Франция). ДЛя

18
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открытых угольных складов на этом же объекте фирма Асіатзоп
ВпЦег1еу в 1988 г. поставляет 2 конвейерные погрузочные
машины производительностью 4 тыс. т/ч и 2 роторно-ковшо—
вые машины производительностью 2 тыс. т/ч для срабатыва- .

"

ния штабелей [11]. '

Расширениюобласти применения конвейерноготранспортаспо
собствует также и создание конвейеров с пространственной ?

трассой.
Фирма Кеа1і$асіоп‹і’Ечиіртепг іпдцзи'іез (Франция)

выпускает ленточные конвейеры типа Эсегеоаие и Сигуодис,

предназначенные для использованияв тех случаях, когда в
условиях пересеченной местности конвейерная система должна
иметь горизонтальныекриволинейныеучастки. Лента подобно-
го конвейера заключена в трубопровод,монтируемый из от-

`

дельных секшай длиной по 100 м,
разделенных компенсатора—`

'

ми. Поддерживаемыеодностоечнымиопорами, устанавливаемы—и
ми через 9 м, подобныеконвейеры могут выполняться в виде;
однопролетных секций длиной до 50 км и могут иметь произ-=
водительностьдо 40 тыс. т/ч. Секхшя длиной 50 км может
обеспечивать подъем транспортируемыхматериалов на 2 км. ?

Из отдельныхсевший могут собиратьсяконвейерные системы
общей длиной до 500 км [12]. .,

В марте1981 г. на 0. Новая Каледония вступил в строй :

ленточный конвейер системы Спгчодис протяженностью
11 км, используемыйдля транспортированияникелевой руды.
Этот однопролетный конвейер, конечная точка которого лежит
на 457 м ниже его начальной точки, включает не толькоучастки, опускающиесяв вертикатънойплоскости с уклоном
080% но и четыре больших криволинейных участка в го-

ризонтальной плоскости с радиусами кривизнысоответственно '

2000,1500‚1500 и 1100 м.
`

Транспортируемаяпо конвейеру руда имеет плотность1,2 кг/м при содержании влаги до 40% и максимальном
размере частиц 250 мм. Лента конвейера имеет ширину `

800 мм, а ее разрывноеусишхе равно 200 тс. Конвейер спро'
ектирован `с коэффициентом

запаса,
равным 5.

Скорость конвейера регулируется бесступенчато в пределах
от О до 3,6 м/с. Номинальная пронзводительностьконвейера ;
равна 560 т/ч. Работая16 ч в сутки, он обеспечивает тран
портирование 2 млн. труды в год.

Мощность установленного приводного узла равна 800кВт. 1

Потребляемаямощностьзависит от загрузки конвейера и при
его полной загрузке она практически равна нулю, поскольку *’ "
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вся необходимая энергия обеспечиваетсятранспортируемойру—
дой. При работе порожнего конвейера потребляемая мощность
равна 650 кВт. Диаметр ведущего барабана конвейера состав—
ляет 1250 мм. Для привода конвейера используется синхрон—ный электродвигательс тиристорнымуправлением,

работающий
при напряжении ’700 В. Электродвигатель связан с ведущим
барабаном через понижающий редуктор. Приводной узел обору—
дован тормозным диском диаметром 2000 мм с тремя тор—мозНыми колодками [18].

Продолжаютсяисследованияпо повышениюэффективности и
экономичности конвейерного транспорта.Так в высшей техни-
ческой школе им. 0. Герике (ГДР) выполненыисследования пу—
тей повышенияпроизводительностиконвейеров. В частности,-
определены основные параметры,которые следует учитывать
при проектировании конвейеров большой длины или работающихневысоких скоростях-‚'Установлена:шнейнаязависимость
между собственной массой конвейеров и их стоимостью.В
условиях ГДР стоимость1 кг собственной массы конвейера
составляет 6—8 марок ГДР. Отсюда рекоменщется поиск пу—
тей снижения массы конвейера. Верхний предел производитель—
ности ограничивается не техническими, а экономическими
возможностями. Важное значение имеет рабочая площадь по-
перечника конвейерной ленты. С этих позиций перспективными
считаются новые типы конвейеров с тележечной несущей
конструкцией.Однако экономически они ‘выгодны, если шири-
на ленты составляет 2,5 м или более. Большое значение при—
даетСя внедрению средств микроэлектроники для управления
конвейерными системами.Основными перспективныминаправ-
лениями считаются: контроль и координация работы несколькихконвейеров, ведущихзагрузку магистральногоконвейера} уп—
равлениедополнительными приводами на конвейерах большой
длины с целью регулированиядальности транспортирования;
управление скоростью конвейеров для регулированияих произ-—
водительностью; последовательныйпуск и останов конвейеров
в цепочке [14] .

СпециалистамиФРГ рассматриваютсятехнические и эко—
номическиепределы дальнейшегоувеличениямощности ленточ—
ных конвейеров.

1980 г_. в ФРГ было добыто 180 млн. т бурого угля.
Его доля в общем потреблении энергии в ФРГ составила 10%,
а в выработке электроэнергии- 25%. 117,6 млн. т бурого
угля или 84,5 млн. т' условных т добыто в Рейнскомрайоне.,При этом перемещено в отвалы 418 млн. м пород вскрыши.
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Общая численность персонала по добыче угля на карьерах сос—

тавила лишь 5400 человек. Это стало возможным благодаря
применению мощных ленточных конвейеров. С начала 50-х
годов мощности отдельных конвейерных приводов выросли со
110—265 до 1500-2000 кВт, скорости движения ленты -
с 5,2 до 7,5 м/с,

ширина ленты достигла 2800-8000 мм.
Конвейеры оснащены лентами,

армированными тросами из
стали 5: 2500 д- Зс 4500. Это позволило увеличить проиэ— ‚

водительность конвейера, оснащенногоприводами мощностью
:

6х 2000 кВт, до 40 тыс. т/ч (по
разрыхленномугрунту).

д
Максимальнаяпроизводительность роторныхэкскаваторов дос—‚
тигла 240 тыс. мЗ/ч и вряд ли в ближайшие годы увеличит—

,

ся и для работы с ними достаточна производительностьсу—
ществующихконвейеров. Одной из целей увеличенияэлектри—
ческой мощности приводов является уменьшениечисла перег-
рузочных пунктов. Однако по технологическимпричинам на
рабочем уступе Целесообразноиметь 2, а не 1 став. На от-
вальном ярусе лучше иметь один став, с тем, чтобы исключить
трудоемкие операшш по переоборудованию тележки для снятия
с конвейера породы. Существующиеконструкцииконвейеров
позволяют решать эти задачи. В отдельных благоприятных
случаях длина става, оборудованногошестью приводами мощ-
ностьюпо 2000 кВт достигает 5,6 км. Специалистами рас-
сматриваетсяцелесообразностьдальнейшегоувеличенияско—
рости движения ленты и уменьшения ее пшрины, анализируют-
ся вопросы надежного соединения отдельных отрезков ленты,

конструктивного совершенствования перегрузочныхпунктов,
приводныхбарабанов и редукторов, примененияпромежуточныхприводныхлент [15].

Принцип действияленточных приводов основан на передаче
усилий с помощьютрения без применениябарабанов. Можно
сравнить 2 системы ленточных приводов:

’Г’Г,
при которой

приводная лента контактирует с несущей по всей длине приво-
да и ширине несущей ленты, и система Хёрстермана.В пос-
ледней приводная лента контактируетс несущей поверхностью
лишь на отдельныхучасткахпривода и только по ширине го—
ризонтальныхроликов. На остальных участкахпривода лента
отклоняется от несущей. Преимуществомсистемы Хёрстерма-3на является значительное(до 10 раз) снижение величины _

проскальзыванияприводной ленты и, следовательно, более под'
ная передача усилий. Это объясняетсятем, что на каждом
участке контакта тяговое усилие в несущей ленте уменьшает-':ся, т.е. снижается ее удлинение,а тяговое усигше в приводнОЁ
16
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ленте увеличивается.Это означает, что последняяудлиняется.
Результаты испытаний промежуточноголенточного привода на
одном из известняковыхкарьеров ФРГ подтвердили его эффек—
тивность [16].

Экономичностьконвейерного транспортазависит также и
от правильно выбранныхосновных параметров и типов обору—
дования при проектировании.

Концерн Кгирр
(ФРГ)

представил на ярмарке 1982 г. в
Ганновере установку для простого, быстрого и оптимального
Проектирования конвейеров. Конвейеры, предназначенные для
транспортирования ббльшегоколичества сыпучих грузов, долж—
ны снабжатьсявысокопрочн‘ымилентами и двигателями боль—
шой мощности. Обычный привод с барабаном, расположенный
в конце конвейера,оказываетсянедостаточным. Лучше ис-
пользовать дополнительноустановленныевдоль ленты конвейе-
ра промежуточные

приводы, уменьшающиенатяжение ленты.
Этот новый принцип привода особенно эффективен на подзем—
ных разработках, поскольку отпадает необходимостьв боль-
ших шахтных объемах для размещениягромоздкого головного
привода. При выходе из строя одного из приводов весь конвей—
ер продолжаетработать, а в это время неисправный привод
быстро ремонтируется.

При проектировании ленточных конвейеров с дополнительны—
ми приводами необходимымногочисленные расчеты, чтобы
обеспечить надежнуюих эксплуатацию. Для облегчения опти—
мизации расчетовфирма Кшрр 1пс1цзсгіе—цпа ЗсаЫЬаи (Дуйсбург)
разработалапрограмму расчета на ЭВМ с представлением
результатов расчета на цветном экране видеосистемы РУЗ1050,

фирмы Кгцрр Асіаз Еіеіпгопік (Бремен).Основой
программы, разработанной на языке РОКТНАЫ, является ма—
тематическаямодель. Исходя из технических характеристик
ленточного конвейера, ЭВМ ЕРВ 1800 видеосистемы обра—
батываетпрограмму и рассчитываетдля всех эксплуатацион—
ных состояний необходимую мощность прив0да‚ потери мощ—ности, натяжение ленты, угол обхвата барабанов, эффективные
длины промежуточных приводов. Задаются данные о загрузке
ленты и ее эксплуатационномсостоянии (установившийся ре-жим, трогание, остановки). динамическиепроцессы, такие,
как движение с полной загрузкой иш холостой ход ленты,

происходятавтоматически с заранеевыбраннойскоростью. На
цветной экран системы Р\/5 1050 выдаются все основные
результаты расчета. Вводимые в машину данные можно быст—
ро

изменять, что позволяет исследовать влияние изменяющих—
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ся эксплуатационных или конструкционных величин на резуль-
таты расчета. Соответствующие приказы можно вводить либо
световым карандашом, либо через диалоговый дисплей. С по-'
мощью разработаннойпрограммы и видеосистемы инженер— _`
проектировщикможет за короткое время оптимально рассчи—
тать ленточный конвейер с горизонтальньгмии вертикальными:
кривыми. Расчеты показали, что в любом эксплуатационном '.

состоянии не возникнут недопустимыезначения каких—№603;
величин. Фирма неоднократноуспешно применяла программу \
при проектированиии постройке конвейеров. Одним из приме-Ё
ров служит подземная конвейерная линия для доставки углуяс
преодолениемразности высот,

равной 850 м. Конвейер при—д
водится в движение четырьмяприводными установками мощ—.
ностью по 560 кВт. Другая конвейерная линия служит для
перевозки калийных остатков в отвал. При радиусе гориэон— '

тальной кривой 1000 м достигается изменение направления
`

подачи примерно на 13°, что делает излишним строительство';
перегрузочнойстанции [17].

При транспортировании ленточными конвейерами сыпучих „

грузов неизбежно пылеобразование,в особенности в точках "

загрузки и выгрузки, а также на стыках коннейеров. ‚При
проектировании установок рекомендуетсяучитывать неравно-
мерность размещениягруза на ленте, его физико-химические?свойства (гранулометрический состав, влажность,угол внут-Ё

реакционнаяспособность).
Пылеобразование на стыках конвейі

ров может быть уменьшено за счет уменьшения столкновенийё(соударений) частиц груза друг с другом, пылеулавливанияи
пылеподавления. Пылеулавливаниеможет осуществляться ус--1
тановкой на стыках колпаков с отсосом. При пылеподавленищ
распыленнойводой широко практикуетсявведение специальныХ'
добавок в воду. Кроме того, возможно использование туманов
с электрическизаряженнымичастицами.

Одним из эффективных способов борьбы с взметыванием
пыли является гидроувлажнение трансгЮртируемого материала
Проведенные исследованияпоказали, что при влажности мате'.
риала

8,5% и более взметывание пылипрактически отсутстВУЁет при скорости движениявоздушного потока относительнотранспортируемогоматериала до 6,5 м/с. В последнеевремя.в результате внедрения в производствоконвейеров значителъ'і
ной длины особенно актуальным стал вопрос предотвращения?пыления холостой ветви. С этой целью на практике наиболее
часто используют механическиеочистителидля очистки от
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налипшего материала холостой ветви конвейернойленты, а
оставшиеся частицы смываютводой. В результате исследова—
ний предложена установка для обеспыливанияхолостой ветви,
которая включает механический скребок, устройстводля смы—
ва прилипшей мелочи и устройство для осушенияленты конвей-
ера. Установка внедренана обогатительнойфабрике Лебединс-
кого горнообогатительногокомбината [18.

С увеличениеммощности конвейеров увеличивается и шум,
пронзводимыйими.

В апреле 1982 г. в институте транспортнойтехники Ган—
новерского университетасостоялсяколлоквиумпо вопросам
развития транспортав горной промышленности,на котором
обсуждался доклад представителейинститута транспортной
техники и фирмы КеіпізсЬе ВгацпйоЫепшегКе АС, посвящен—
ный вопросам снижения уровня шума при работе конвейеров
на буроугольных разрезах этой фирмы, расположенныхв гус—
тонаселенных районах бассейна р. Рейн. В связи с переходом
на разработку открытым способом месторожденийс большой
глубиной залегания и вытекающимотсюда существенным уве—
личением объемов вскрышных работ внедрены установки кон—
вейерного транспортапроизводительностьюдо 87,5 тыс. т/ч
по сравнению с 17,2 тыс. т/ч установок,испольэовавщихся
ранее.

Новые установки оснаЩены лентой шириной 3000 мм, что
на 800 мм больше, чем на старых установках. Увеличена
также скорость конвейеров. На новых конвейерах используют-
ся более мошные роликоопоры. гирляндского типа. Габаритыопор, включая несущую конструкциюконвейера,

увеличены с
4 ,Ох 1,75 м до 4,7 ›‹2,54 м, угол наклона боковых роликов
в гирляндах верхней ветви с 37 до 48 , на нижней с 15 до

00. В сочетании с увеличениеммощности приводныхстанций
все это привело к повышениюуровня шума при работе транс—
портных установок.

В ранее выполненныхработах изучался сам механизм воз-
никновенияшума, а также разрабатывалисьмеры,

направлен—
ные на уменьшениеуровня шума приводных станций и ролико—
опор конвейеров с шириной ленты 22ОО>< 2800 мм, имеющих
скорость соответственно7,5 и 5,2 м/с. При этом было уста—новлено, что излучение звуковых волн происходит по всей дли—
не конвейера с одинаковойинтенсивностьюво всех направле—
ниях. Поэтому была поставлена задача локализации основных
источников шума. Оказалось, что одним из основных излучате-
лей является взаимодействие роликоопор и конвейерной ленты,
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причем основной спектр частот у роликов находится в области
400—8000 Гц и он является опредетющим для уровня шума.

Механизм возникновенияколебаний при контакте ленты с

роликами изучался на специальном вертикашэном
стенде,

по—

строенном в институтетранспортнойтехники и оснащенном ;

резинотросовой лентой шириной 1000 мм. В ходе исследований

варьировались: скорость движения ленты, ее натяжение. Уста—
новлено, что преобладающимиявляются низкочастотные колеба-
ния, совпадающиес частотами, генерируемыми рабочей поверх-
ностью, и интенсивность этих колебаний жестко коррелирована‚

с состоянием поверхности роликов.
Так, у роликов с навальцо—

ванной рабочей
поверхностью,с продольным сварным швом

максимальная высота микронеровностейдостигает 164 мкм
и уровень шума 92 дБ. При высоте микронеровностей 9мкм
уровень шума снижается до 82 дБ. Для демпфирования колеба—

ний опробоВались ролики со слоистой структурой, а также с

заполнениемкорпуса кварцевым песком или пенопластомлибо ,

с футеровкойпластмассой или рюиной— [19]. ‘

" по масштабам применения мож-:
но считать вторым после конвейерного. По сравнению с дру—

:

гими видами транспорта, он дает определеннЫе преимущества
среди которых наиболее важные ›— высокая эффективностьи
надежность его работы‚ отсутствие вредных воздействий на

окружающую среду. Он требует значительныхкапитальныхзат-
рат, но сравнительнонебольших затрат на рабочую силу. Про-'
веденныеисследованияпоказали, что при расстоянии между

"

пунктом отправления и местом назначения 87 0—2300 км
длина железнодорожного полотна превышает на 25% длину со-

ответствующеготрубопровода.
Считается, что трубопровод

'ЯВЛЯЭТСЯОПТИМдЛЬНЬТМ_ТРЭНСПОРТНЬХМсредством при НЭОбХОДИ'
мости транспортирования 4—5 млн. т в год на расстояние н
менее 300 км. -

В последние годы во многих странах мира построены или
находятся в стадии строительствазначительное количество трУ‘
бопроводов, предназначенных для транспортирования угля и
минеральногосырья в виде суспензии. Крупнейшийв мире
трубопроводдля железной руды построен в Бразилиив 1977г.
Его, длина составляет свыше 400 км.

Интенсивные работы по проектированию магистральныхтрУ'
бопроводовведУтся в ряде стран, в том числе ФРГ,

Нидерлан-дах, а также в США, где предполагается построить восемь
больших трубопрОВодовдля угля длиной 800—2400 км'и про—

извоцительностью5—55 млн. т в год. В настоящее время в ‘
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США проектируетсятрубопроводЕТЗ], предназначенныйдля ‚

транспортирования угля на Вайоминга в Луизиану. Длина тру—
бопровода составит 2250 км,

производительность — 25 млн. т
в год. Трубопроводпересечеттерриторию 4 штатов: Небраски,
Канзаса, Оклахомы, Арканзаса [20] .

В настоящее время ведутся также исследования по разра—
ботке комплексных транспортных

систем, включающих трубо-
проводный и морской транспорт.

В Канаде разрабатывается проект трубопровода, протяжен—
ностью 1016 км, который должен сВязать Коалспур (пров.
Альберта) с запасным побережьемстраны в пров. Британская
Колумбия. Проектная производительность

10,2 млн. т угля в
год. Расчетный срок службы 25 лет. Основные компоненты
проектируемойтрубопроводной системы — завод по приготовле—
нию угольной пульпы, пулъпопровод и морской

терминал, имею-
щий оборудование для обезвоживания угля и погрузки его в
морские суда. Содержаниетвердой фазы в пульпе будет равно
51% (по массе). На головной насосной станции будет уста—
новлено 6 центробежных

насосов, включенных последовательно.
Трубопроводдиаметром610 мм будет свариваться из труб
Х60 с толщиной стенок 10,6 мм. Он будет иметь внутрен-
нюю и внешнюю противокоррозионнуюизоляцию и укладывать—
ся в траншею ниже вечной мерзлоты, глубина которой в мес-
те укладки составляет 1,4—1,9 м. На трассе будет сооружено
’? промежуточныхнасосных станций [21] .

В настоящее время все более четко определяется тенден—
ция замены металлическихтруб пластмассовыми.Компания‘
ТЬіеіе Каоііп Со. (США)

завершила сооружение двухниточно—
го трубопровода протяженностью 6850 м, предназначенного
для транспортированиякаолина. По одной нитке диаметром
150 мм каолиновая пульпа доставляетсяиз карьера, где про—
изводится добыча

каолина, на перерабатывающий завод. По
второй нитке диаметром 200 мм отработавшая вода воз—

вращается с завода в карьер с целью ее повторногоиспользо-
вания. Одновременно была закончена укладка пожарного водо—

провода протяженностью 2400 м и диаметром254 мм.
Все трубопроводысооружены из пластмассовыхтруб, арми-

рованныхстекловолокном.Подобная труба имеет внутреннюю
оболочку из поливинилхлорида и наружную оболочку из стекло—
волокна, пропитанного эпоксизной смолой. Поливинилхлоридная
оболочка обеспечивает гладкую внутреннюю

поверхность, поз—

воляющую существенно уменьшйть потери напора на трение,
следовательно, и потребяемую мощность при перекачкепульпы.
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Кроме того, уменьшается вероятность образования отложений !
!

каолина на стенкахтрубопровода.Использовавшийся ранее для
{

нерекачки пульпы стальной трубопровод приходилось каждый
год очищать от накапливающихсяна его стенках отложенийкаолина, существенно снижавших его производительность.Бла-
годаря высокопрочнойнагружной оболочке пластмассовые тру—
бы могут работать при давлениях до 24 кгс/см2. Пластмассо-
вые трубы соединятшсьс помощьюраструбныхсоединенийс
использованиемрезиновыхуплотнительных колец.

’

Укладка пластмассовых трубопроводов общей протяженностью
15 км была завершена за 45 дней. Применениепластмассо—
вых труб для сооружения пульпопровода и водопровода позво—
лило не только сократить-капитатэныезатраты и трудозат-раты, но и полностью устранилоэлектролитическуюкоррозию
трубопроводов. Только за счет того,‘ что пластмассовые тру-
бопроводы не нуждаются в катодной защите, было сэкономлено
75 тыс. долл. [22]. -

'

Одним из недостатков гидротранспорта является безвозвратн-`
ная затрата энергии на перекачкуводы, а также в ряде слу—
чаев нарушение водного бяланса в районе добычи. В ФРГ бы—ли проведеныисследованиявозможности и целесообразности
транспортирования угля в'потоке метанола. В настоящеевре-
мя ведутся работы по созданию промышленных экономически

`

оправданных способов полученияметанола из угля. В случае
практическоговнедрения этих ‚способов от мест угледобычи к
местам потребления энергии придется транспортировать одно-
временно уголь и метанол. При транспортировании угля в по—
токе метанолаэнергия тратится только на перекачку продук-
тов. из которых в последующем получают энергию. Метанол
обладаетнизкой температуройзамерзания, что позволяет ис—
пользовать его в качестве несущей среды в регионахс холод-

‚ным климатом без попутного обогрева пульпопроводов. Наряш'с теоретическимиосуществляютсяэкспериментальные иссле-
дования характеристикперекачки угля в среде метанола.
Выполненныйобъем исследований показал техническую осу—ществимость перекачки угля в составе метанольно-угольной
смеси. Расчеты,

проведенные для случая транспортированиявещества, энергетическиэквивалентного 4,6 млн. т каменно—го угля в год на расстояния350, 600 и 1000 км позвошишустановить, что в условиях'ЗападнойЕвропы транспортные
„расходы при внедрении и перекачкеметанольноугольной пуль-'пы по трубопроводамсоставляетлишь 35% от транспортных
расходов при использовании тобой другой самой выгодной для
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таких расстоянийтранспортной системы. В качестве альтерна—
тивных транспортныхсистем рассматривалисьж.д. и водныйтранспорт, а также передача эквивалентных количеств электри-
ческой энергии по воздушным линиям [23].

Г" - твердых материалов при-меняется, как правило, на небольшие расстояния в системах
внутризаводского транспорта.

Способы пневматического транспортированиятвердых мате—
риалов в основном делятся на две категории - транспортирова—
ние в разбавленнойфазе и транспортированиев плотнойфазе —

хотя на практике не всегда можно четко разграничитьэти
категориии иногда в одной и той же системе могутнаблюдать-
ся оба режима. Обычно системы транспортирования в разбав—
ленной фазе работают при давленияхниже 1 кгс/см . Они ис-
пользуют значительное количество воздуха - соотношение
массы транспортируемогоматериала к массе несущего возду—
ха не превышает, как правило; 20:1 — и работаютпри высо—
ких скоростях потока. Системы транспортирования в плотной
фазе работаютпри давлениях от 1 до 7 кгс/см2 и скоростях
потока от 10 до 15 м/с. Отношение массы транспортируе-
мого материала к массе воздуха находится в этих системах
в пределах от 20:1 до 150:1

._
В системах,

работающих в ре-
жимах разбавленной

фазы, очень важное значение имеет точ—
ное до'зированиеподачи сыпучих материалов с целью обеспе-
чения гомогенногопотока. При слишком большом содержании
сыпучих материалов в воздушном потоке имеют место чрез-
мерные потери напора на трение, что влечет за собой умень-
шение скорости потока, образованиеотложений на стенках
трубопровода

и, в некоторых случаях, полное его закупорива—
ние. В то же время точное регулирование подачи сыпучих ма-
териалов в трубопроводпредставляет собой достаточно {шож-_
ную задачу, а при транспортировании абразивных материалов
эта задача становится почти невыполнимой. Еще одним недоо-
татком систем транспортирования в разбавленной фазе являет-

‚ся быстрый износ трубопроводов при транспортированииабра-
зивных материалов,а также разрушение частиц гранулирован—
ных материаЛовв случае их транспортирования. От этих недоо-
татков свободны системы транспортирования в плотной фазе.
Но в них решающее значение приобретает правильное формиро-
вание пробок транспортируемых

материалов,а также проблемы,
связанные с обеспечениемили возобновлением движениятаких
пробок по трубопроводу.Сопротивлениедвижениюпробок сыпу-
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  чих материалов по трубопроводупримерно пропорционально

квадрату длины…пробки. Оптимальнымрешением этих проблем
является создание промежуточныхперекачивающих

станций,

обеспечивающихподдержание требуемогодавления воздуха в
промежутках между движущимися по трубопроводу пробками
транспортируемыхматериалов [24.

Одной из наиболее эффективных пневмотранспортныхсистем
такого типа, созданных в последниегоды и предназначенных
для транспортированиятвердых материалов

и, прежде всего,
угля, является система [)епзеуеуоцг, разработаннаяфирмой
МасашЬег (Вешкобритания).Главной отличительной особен—
ностью этой системы являетсядто‚ что транспортируемые
материалыполностью изолированы‚от внешней среды с момен-
та поступления их в систему и вплоть до конечногопункта
транспортирования. Тем самым решаютсяпроблемы защиты
окружающей среды, потерь материалов во время транспортиро-
вания и пылеобразования.Система Вепзеуеуоиг не требует
предварительногоразмельчения транспортируемогоугля и
по ней можно транспортироватькрупнокусковойуголь с разме-
ром частиц до 76 мм. При этом содержание влаги может доо-
тигать 20%. Уголь транспортируетсяв плотной фазе и посту-
пает в трубопроводсистемы не постоянным потоком, а в виде
отдельных порций, которые перемещаются по трубопроводупод
давлениемсжатого воздУха со значитешэно меньшей скоростью…
чем в системах,

работающих в режиме разбавленной фазы.
В то же время системы транспортирования в плотной фазе
часто имеют более высокую производительность.Успешная ра-
бота систем транспортированияв плотной фазе в значительной
степени зависит от средств регулирования количества твердыхматериалов, поступающихв трубопровод.В системах Велве-
уеуош для этой цели примененспециальноразработанный
клапан купольного типа, способный отсекать часть столба по-
даваемого твердого материала еще до перекрытия подачи
сжатого воздуха. Такой клапан является единственнойдвижу-щейся, частью в пневмотранспортной системе и его работа соп'
ряжена с опасностью износа. Тем не менее опыт эксплуата—
ции клапанов купольного типа свидетельствуето том, что они

выдерживают не менее 500 тыс. циклов Срабатывания. В ‘.

настоящеевремя в различныхстранах мира действует более :.

1000 устаНовок типа ВепзеУеуош', используемыхдля транс—
‘

портирования самых различныхсыпучих материалов [25].
Фирма ”Нихон супиндору сэйдзо” (Япония)

разработала
пневматическуюсистему: для транспортирования угольной №?

г:?

‘

ці
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Транспортированиеосуществляетсяс малой скоростью при

высокой плотности угольной пыли.
Характерной особенностью системы яышется то, что угодит-

ная пыль подается в трубопровод вместе со сжатым воздухом
под высоким давлением.При этом на трубопроводе с неко-
торыми интервалами по его длине установленыусилители дав—

ления. Через усилители давления в трубопровод подается до—
полнительносжатый воздух, с помощьюкоторого поддерищва—
ется давление в трубопроводена определенном уровне и соз—
дается на внутренней поверхности трубы воздушнаяпленка,

что улучшаетусловия движения угольной пыли. Расход энергии,

требуемойдля транспортирования значительно меньше по срав—
нению с известными установками.Кроме

того,
при таком спо-

собе транспортированиязначительно повьлпается долговечность
труб, имеется возможность для регулированияскорости транс—
портирования. Можно.транспортировать материал на большие
расстояния и на большую высоту и т.п. Производительность
установки — 800 т/ч, дальность транспортирования 2000 м,

скорость транспортирования
0,25— 12 м/с, диаметр транс-

портируемыхчастиц менее 50 мм,
температура транспорти-

руемого материала не более 5500.0 Материал можно транс—
портировать на высоту до 100 м. Установка может приме-
няться также для транспортирования

кокса, цемента, глинозе-
ма и т.п. материалов [26]. `

Все большее применениепневмотранспорт находит для
подъема на поверхность добываемогов шахтах угля. Макси-
мальная достигнутая высота подъема составляет 585 м.
Типичная пневмотранспортная

система, используемаядля
подъема угля, имеет диаметр 350—400 мм и производитель-
ность более 250 тыс. т угля в год при высоте подъема
400 м. Действующая в ВНР двухтрубнаяпневмотранспортная
система обеспечивает подьем на поверхностьугля с размером
частиц до 75 мм. Транспортируемый необогащенныйуголь
содержитдо 50% породы, & в кратковременные периоды транс—

портируется только пустая порода. Содержаниевлаги в транс—
портируемых материалах колеблется от 7 до 15%, а в от-
дельные периоды достигает 80%. Для пневмотранспортных
систем характерны более низкие эксплуатационныерасходы и

быстрыйсрок окупаемости по сравнению со скиповыми подъ—
емниками. Так, при подъеме угля на 800 м и общей произ-
водительности200 тыс. т в год стоимость транспортирова-
ния 1 т угля пневмотранспортом составляет 69,1 лента, в

_
то время как при использованиискипового подъемникаона
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достигает 111,8 цента за 1, т (при стоимости электроэнергии4,5 цента за 1 кВт-ч) [27].
Г *— дороги играют значительную роль в

системе промышленного транспорта. Главным преимуществом
подвесных канатных дорог является возможность их использо-
вания в гористых районах с большимиперепадами высот, где
они представляют собой наиболее экономичный способ транс—
портирования продукции горнодобывающейпромышленности.`

Хотя производительностьканатныхдорог по-прежнемуяв-
ляется до некоторойстепени лимитирующимфактором, тем не

›

менее в настоящее время действуют подвесные канатные доро- 'ги, имеющие произвоштелЬвость до 4 млн. т в год и эта лиф-;ра в предстоящие годы будет увеличиваться.
В условиях постоянного роста цен на нефтяное топливо

особое вниманиеуделяется повышению энергетической эконо-
мичности транспортныхсистем. Очень часто добыча угля и ,

руды производитсяв горных районах и добываемыематериалы -

необходимо транспортироватьвниз к перерабатывающимзаво—
дам или перевалочным”пунктам. В этих условиях канатные до…`
роги могут вырабатыватьсобственную электроэнергиюи эко—номично расходоватьее. Подобнаявозможность обеспечивает-
ся за счет использования в канатных дорогах систем электри-

,

ческого тормохсения с помощью,
например. двигателя постоян-ного тока с тиристорным управлением. Вырабатываемая таким

образом электроэнергияможет подаватьсяв'местную электро- .

сеть. На случай перебоев в подаче электроэнергиив тормоз-‘ные двигатели в подобныхканатных дорогах предусматривают-ся дубгшрующие электромеханические тормозные системы. ,

С увеличением производительности современных дорог пог- '

ребовалось существенно увеличить скорость движения ковшей
до 4,5 м/С'. Преимуществомболее высоких скоростей являет-ся уменьшениеколичестваковшей, а следовательно и нагрузки

__

,
‘ на канаты подвесныхдорог. Отличительная особенность новых"

_ канатных дорог — использованиеболее эффективных роторныхсистем загрузки ковшей. С учетом необходимости запшты ок-
ружающей среды, в новых канатных дорогах используются‚гер-метически закрывающиеся грузонесущие ковши.

. ущественномуснижениюуровня шума способствуетпри—менение нейлоновых опорных колес грузонесущих ковшей. По \
сравнениюс автотранспортомили ленточНЫМиконвейерами

`
канатные дороги можно считать практически бесшумными.Технико—экономический анализ

 

свидетельствуето том, что *

сооружение канатных дорог требует более высоких первоначаль—

26

3 



|+|
‚

ных затрат по сравнению с автотранспортными
системами,в

то же время более низкие эксплуатационные расходы позво—
ляют окупить более высокие первоначальные затраты всего за
полтора года [28]. .

По мнению консутъТационной—фирмы Зиап “’оовгег (Канада)

применение канатныхдорог целесообразно и экономически эф-
фективно при относительно низкой требуемойпроизводитель-ности, не превышающей500 т/ч,

при расстоянияхтранспорти—рования, не требующих чрезмерного натяжения троса, 'а так—
же в случаях, когда топография и характер местности препят-
ствуют эффективной работе других видов транспорта. Сравни—
тельные технико—экономическиеисследования, выполненные
проектной фирмой Тестіпетес (Франции), показали, что на-
натные дороги конкурентоспособныпоотношению к ленточным
,конвейерам только в горных районах, поскольку требуют высо-
ких затрат на техническое содержание и ремонт, а также из-
—за сложности и повышенной стоимости автоматизацииих ра-

‘ боты. даже для сложных трасс с горизонтальными и верти-
кальными кривымисовременные техниЧескиесредства позво- .

ляют создавать ленточные конвейеры,которые могут успешно
конкурироватьс канатными дорогами даже на холмистоймест-
ности.` Фирма \’оезс Аіріпе

(Австрия) считает возможным
создание канатных дорог производительностью до 1000 т/ч,
но они потребуют повышенных эксплуатационныхзатрат по
сравнению с ленточными конвейерами. Скорость движения ков-
шей на такой канатной дороге должна быть не более 6 м/с,
а интервал между их подходамик пункту разгрузки — не бо-
лее 9 с. В эксплуатациив настоящеевремя находятсяканат—
ные дороги производительностью650 т/ч и фирма Вгесо
(Великобритания) разрабатываетканатную дорогу производи—
тельностью более 1000 т/ч такой конструкции, которая долж-
на позволить сократитьтрудоемкостьтехнического содержания
и повысить надежность, что улучшит экономические показате-_
ли. Сравнениеизвестныхконвейеров и канатныхдорог показы—вает, что при требуемой производительности до 800 т/ч ка-
натные дороги выгоднее конвейеров, при производительности
до 500 т/ч конвейеры и канатные дороги конкурируютбез
преимуществ у какой-либоиз этих систем; при производи—
тельности до 1000 т/ч конвейеры имеют преимущества, а
при еще более высокой производительности канатные до—

роги не могут конкурироватьс конвейерами.
В настоящеевремя наиболееширокое применение нашли

подвесныеканатные дороги производительностью150—400т/ч.
[29]. 27
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2.1. Конвейерныйтранспорт

За последние20 лет конвейеры получилиширокое распросчн'Ё`
ранение в мировой горной практике для транспортирования руд,я

угля и вскрышных пород. Применениеряда нововведений
‘

отразилосьна повышениикачества оборудования конвейерных
установок и улучшении технико—экономическихпоказателей
этого прогрессивноговида транспорта.Для минимизацииущер-
ба от повреждений ленты фирмой ВГ СоосігісЬ разработана
специальнаясистема сигнализации, основанная на использова-_
нии высокочастотной ашаратуры, автоматическиостанавливало-
Щая конвейерную установкув случае разрыва ленты. Фирмой
Отт—Ыы (США

создана высокопрочная лента на базе
синтетическогоматериала типа Оасгоп, а таюке с примене- і

нием натуральногокаучука. Французской фирмой КШ раз—.
"

работаны системы конвейеров, изгибающихсяв горизонтальнойпдоскос'ГИ, типа очегеодис И сигуосіис. В ЭТИХ системахио-
пользованы обычные ролики, которые на поворотныхучастках

»:

 
 установленыс учетом подъема ленты в вертикальной пЛоскоо-._

ти. Конвейеры такого типа могут быть созданы на производи-
тельность 40 тыс. т/ч, длину до 50 км и вертикальный поит-‚і
ем до 2 км. Весьма перспективнойоказалась конструкция

__канатно-ленточногоконвейера, разработанногофирмой СаЫе
вен (Великобритания),поскольку в нем разделены тяговые и грузонесущиеэлементы. Опорные конструкции канатно-лен— ',

точных конвейеров значительнодешевле, чем конвейеров _

обычного типа. Уветшчивается срок службы ленты, облегчает-
ся ремонт. В Австрии разработанаконвейерная лента типаВірБсор, хорошо противостоящаяударам, проколам, продоль-
ным разрывам.Многослойная лента создана с использованием
высокоэ'дастичногонержавеющегостального корда. Фирмой

{

Кшрр 1пацзсгіеипсі ЗгаЬПаи (ФРГ) создана конструкция
конвейера с промежуточнымиприводами, обеспечивающими @

более равномерное натяжение ленты.
Ё

Корпорацией Р`1ехоига11 (США) создан крутонаклонный
конвейер на основе ленты с боковыми бортиками и жесткими
перегородками.Обеспечиваетсявертикальныйподъем мате-риалов, в том числе руд и угля,

при максимашэномразмере
куска 406 м. Фирмой Зегреппх

(США)
разработанасистема

боковой разгрузки конвейеров с помощью спешкальногопнев—
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моцилиндра,которая может быть использована для полной или
частичной разгруэки грузопотока в бункеры. Компактныепри—
водные станции для конвейеров,эксплуатируемыхв стеснен—
ных условиях,разработаны фирмой Вомі Месо (Великобрита—
ния).

Фирмой №108 (ФРГ)
разработан специальный материал

для покрытия барабанов приводов конвейерных
установок,

обеспечивающий лучшее сцеплениес лентой, что особенно важ—
но при эксплуаташи конвейерных линий в условиях повышен-
ной влажности и при транспортировании налипающей горной
массы. [ЗО .

В рамках Ганноверскойярмарки
(ФРГ, 1982 г.) действо—

вала специализированная ярмарка, организованная Международ-
ным центром транспортнойтехники СеМАТ и получившая
название СеМАТ82. На ярмаркефирмами фРГ и других стран
были представлены средства для транспортирования сыпучих
грузов. Общая протяженность ленточных конвейеров, действую-
щих на угледобывающихшахтах ФРГ, составляет 990 км. На
открытых разработкахбурого угля в стране используются
конвейеры с лентой шириной до 2.800 мм. При скорости7,5 м/с они имеют производительностьдо 86 тыс. т/ч. Мощ—
ность их приводов достигает 12 тыс. кВт. Фирма С>опсіпепса1
СцттішегйеАЩФРГ) выпускает ленты со стальным кордом
шириной до 3200 мм и с текстильным кордом шириной до
5600 мм. Покрывающиеслои изготавливаются из резины и
поливинилхлорида

Фирма Сопгасі ЗсЬоісг (ФРГ) показала вертикальные ленточ-
ные конвейеры с лентой ПехошеЦ, ограниченной,по краям
гибкими бортиками и снабженной поперечными, наклонными
наружнымиребрами. При необходимости эта лента может
быть перекручена вокруг ее продольной оси на угол 180 .

допускаются также перегибы поперек ее продольной оси на
угол 90 . Максимальнаявысота подъема для таких конвейеров
составляет300 м, крупностькусков транспортируемого гру—
за до 400 мм [81].

Институтом Минпроект
(НРБ) создана конструкция пере—-

мещающейся в поперечном направлении приводной станции с
приводом мощностью4 ><680 кВт для перемещаемыхленточ—
ных конвейеров,работающих на вскрыше. Ширина лент с син—
тетическими прокладками или стальным кордом - 1600 и
1800 мм. Скорость движения ленты 5,24 м/с. Проигводи—
тельность конвейера 6000 м /ч. Станция имеет собственный
гусеничный ход. Сватшвающийсяс ленты налипший материал
подается на перегрузочныйпункт вспомогательнымсборным
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конвейером. Общее число барабанов — три: два приводных и _ 3

один натяжной.Электрооборудование высокого и низкого нап..

ряжения _установлено в двух кабинах. Управлениеприводной ‘

станцией может быть как местное, так и осуществлятьсяс.. ‘

центрального диспетчерскогопункта. Повышение мощностипоэ-
вохшло увеличить единичнуюдлину конвейера до 2500 м и

%

сократить число перегрузочных пунктов на 20—30%. Разраба-Д Ё

тываются станции с унификацией узлов до 50%. Проводятся
испытанияпередвигающейсяпромежуточной секции с шарнирно;
соединеннымирогшковыми опорами. В новых разработкахпро-і
межуточных секций 0 шарнирНосоединеннымироликовыми оно-_

рами расстояниемежду ними увеличено до 6 м вместо 3 м. ;

Этим достигается уменьшение числа узл0в на 50%, что обуо-і
ловливает значительный технико-экономический эффект. Кон- ,

струируются2 модификашшстанций для переворачиваниялен-1
ты (М—З14 и М—317),

предназначенные как для передвигае-мых, так и постоянных ленточныхконвейеров. Станция М-314і
комплектуется из гирлянд по 5 роликов. Роликовыеопоры 1
жестко подвешенык несущей констрУКцищ высота подвески

их?может регулироватьсякомплектомшайб. Роликовые опоры в
М—З1 подвешенык несущему канату диам. 82,7 мм, натя-*'
жение которого регулируетсявинтовым устройством. В обоих_`
конструкциях ликвидировано использование амортизирующих '1

устройств. Станции удобны для обслуживания, их собственная
!;

_
масса уменьшена, эксплуаташюннаянадежностьповышена.

,; ' Для перегрузки материалас ленточных конвейеров на конвейер
! * отвалообразователяА—6ЗОО разработаноспециальное устрой-

ство - разгрузочная опорная ферма
Основным и наиболеедорогим элементом конвейеров

(до

60% его стоимости) является лента. На предприятиях нашей
„

, страны эксплуатируетсясвыше 20 тыс. км конвейерНЬіх
лент,

' а ежегодно ремонтируется или полностью восстанавливается ‚

,“ около 4 тыс. км. Аналшз показал, что только на предприятиях
‘

черной металлургииежегодно заменяют по различным причи-
нам (естественный износ, некачественнаяэксплуатация, ава-

‘ рийные ситуации и т.д.) 40—48% всех конвейерных
лент, ЧТО

„„ обходится в 40—50 млн. руб. Из этого ясно, какое большое
«„ значение имеет выбор ленты при проектировании конвейеров‘ [33].

Выбор конвейерных лент следует производитькак с учетом'обычных, так и экстремальныхусловий эксплуатации.С целью
уменьшенияпотерь времени на аварийные остановки конвейе-
ров необходимоповышениенадежностиих функционирования.
80

 

‹хдлцмш

ии

п……

,.

   “"$.

-____пиъ‹тшрм

шин:-2

„_

.-..‚`.7„

_

„»

_



 
Натяжение конвейернойленты должно соответствоватьустанов—
пенъіым нормам, вытяжка ленты должна составлять не более
2%, во избежание расслаивания должны быть обеспеченыдос-
таточная гибкость ленты, необходимоеоцепление .с барабана—
ми, а также защита от попадания влаги. Вероятность разры-
вов ленты уменьшается,если размеры транспортируемогома-
териала не превышают 150 мм. Обкладка ленты должна про—
тивостоять абразивному воздействиюпород, а также защищать
от солнечныхлучей, озона и перепадов температурвоздуха.
Выбор типа лент (бельтинговые, рэйновые, нейлоновые, на

основе полиэстера и др.) следует производить с учетом уо-
ловий и режимов их эксплуатации [34] .

В настоящеевремя продолжаетсяработа по созданиюи

совершенствованиюконвейерных лент. Фирма Ч Ковш шкі Соь СтЬН
Ваіаповшегйе (ФРГ) выпускает огнестойкиевысокопрочные
конвейерные

ленты, предназначенныедля использования при
подземной добыче руды. Основу подобной ленты составляет
каркас из огнестойкого волокна типа Кечіаг, покрываемого с
обеих сторон огнестойкимхлоропреновымкаучуком. Ленты
выпускаются с разрывным усилием от 14250 до 3150 Н на
1 мм ширины. Их высокие прочностныесвойства были проде—

монстрированы в процессе их эксплуатации в ряде угольных
шахт ФРГ на протяжениитрех—четырех лет. Опыт эксплуата-
ции свидетельствует о том, что они не подверженыснижению
прочности вследствиеусталостныхнапряжений.Относительное
удлинение при рабочем напряжениине превышает

0,09%. По
отношениюпредела текучести к собственной массе волокно
типа кеды в 5 раз превосходит

сталь, благодаря чему
обеспечивается экономия энергии, необходимой для приво-
да конвейера. Высокая коррозионнаястойкость этого волокна
пОзволяет уменьшить тошшшупокрытия из хлоропРенового \

каучука» [35].
,

Это же волокно использовалафирма $аасі ЗосіеСа [пднзсгіа—
1е оі' Арріапо Сепсііе

Италия) в производствебеско—

нечных бесшовных конвейерных лент типа ТесЪп—о—Пех,

изготавливаемых с помощью круглоткаЦкого станка нового
типа. Срок службы этих лент в 8—4 раза превышает срок
службы обычных сращиваемых конвейерных лент из стекло—
волокна, пропитываемогофторопластом.Поскогпэкуновые лен-
ты не имеют стыковочныхшвов,…то они обладают одинаковой
прочностью по всей своей длине. Уже имеется опыт непрерыв-
ной эксплуатацииподобных лент на протяжении более года
без единого разрыва

ленты, в то
[время

как при эксплуатации
81



 
 

 

обычных лент из стекловолокна, пропитанного
фторопластом,

*

происходит от 1 до 8 разрывов ленты в месяц. Бесконечные
ленты типа ТесЬп-о—Пех армируются высокопрочнымволок—

ном типа Кеу1аг и покрываются фторопластом. Эти ленты бб-Т

падают очень высокой прочностью: на разрыв. Так лента ши—

риной 910 мм и толщиной 250 мкм выдерживает без разрыва;
. нагрузку до 7 то, прикладываемуюв любой точке по длине
ленты. Были проведены сравнительные испытания двух лент,

армированных обычным волокном Кеч1аг. В ходе этих испы-
таний лента со средней толщиной 800 ()мкм изгибалась под

нагрузкой в обоих направлениях на 1350 со скоростью175
двойных изгибов в 1 мин. При этом нагрузка на ленту состав-
ляла 0,33 кг на 10 мм ширины ленты. Испытания продолжап`

,

лись до появлениянадрывов в месте изгиба. Лента из обычно-:

го стекловолокна выдержала 790 двойных изгибов, в то вре-1
мя как лента из волокна Кеу1аг не имела видимых повреж-
дений после 185 тыс. двойныхизгибов. В настоящее время
фирмой освоено производство лент серии КМ с длиной окруж
ности 2100, 3200, 8890, 4500 и 6000 мм при любой ши-‘
рине ленты вплоть до 2000 мм. Эти ленты выпускаютсятол-
щиной 250 мкм для нормальных нагрузок и толщиной до
400 мк для более высоких механических нагрузок. Выпуска-
ются также антистатические ленты серии КС таких же

‘

размеров [36].
Недавно появились конвейерные ленты из новой стеклотка-

ни, пропитаннойсинтетическимполимером РТРЕ (политет—
рафторэтилен). Новый материал находит преимущественноеио-
пользование там, где требуютсяустойчивость при повышенных
температурах, хорошие

химические,физические и антисклеиваю
шие свойства. Он хорошо выдерживаетдинамическиенагруз-
ки в диапазонетемпературот —60 до +250°С, а Кратковре-
менно до —300°С, не воспламеняется, абсолютно устойчив К

влиянию внешней среды, имеет незначительныйкоэффициент
сцепления [87].

Надежность и долговечность конвейерной ленты зависит
также и от своевременногообнаружения повреждений

ленты,

для чего разработанонемало устройств. Принцип действия
большинстваиз них основывается на механическом контакте [с

с лентой контактногорычага или ролика, несущих электри- аг

ческий датчик,
контактирующий с непрерывнымпродольным

электроприводомв ленте или с поперечными проводниками,-

располагающимисяв ленте через определенные интервашэт.
,

При разрыве провода нарушаетсянепрерывность электрическ0Й‹\
32 д
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цепи и генерируется

сигнал, останавливающий конвейер. Недос—

татком подобных систем является возможность отклонений
ленты, вызывающих разрыв

электрощетки,и быстрый износ

контактныхрычагов или роликов. В связи с этим фирмой

ВР Боодгісъ
(США) после нескольких лет исследований была

разработанасистема ЗЕЫТВЕ П, принцип действиякоторой
основан на обнаружении радиочастотныхсигналов. В ленту

межцу ее каркасоми нижним покрытием, закладываютсяпопе-

речные
антенны, причем расстояниемежду ними может быть ‘

неодинаковым. Под лентой располагается
передатчик, посы—

лающий непрерывные радиосигналыи не касающийся ленты.

Также под лентой располагается приемное
устройство,ориен-

тированноев пространстве по отношению к передатчикутаким
образом, что оно принимаетрадиосигналы только в том слу-
чае, когда между ним и передатчиком находится очереднаяпо—

перечная антенна. Принимаемыйсигнал передаетсяпо кабелю

в микропроцессор,где поступающиесигналы сравниваются с
программой, хранящейся в памяти микропроцессора, в которую

закладывается определенная очередностьпоступления сигналов.

При несоответствиипоступающихсигналов в программе гене—

рируется
сигнал,останавливающий конвейер [88].

Автоматическаясистема успешно внедрена на целом

ряде угольныхи горнорудных предприятий.Применениесис—

темы экономически
целесообразно, если ущерб от простоев

конвейеров и ремонтов превышаетзатраты на ее приобретение.
Как правило, около 80% разрывов конвейерныхлент имеет

место в местах погрузки, а 15% - на разгрузочных
пунктах,

поэтому установку датчиков следует производить именно в

этих местах. На карьере КериЫіс
(шт. Мичиган, США), где

используетсяконвейернаялента длиной 1830 м и шириной

1219 мм резино-тросовог'о типа для транспортированияскаль—

ной горной массы в схеме циклично-поточной
технологии,бы-

ла успешно использована данная следящая система. Срабаты-
вание системы в случае порыва ленты происходит достаточно.

быстро: после полной остановки конвейера было повреждено

лишь 40 м ленты, ремонт которой был произведен за 7 ч.

Стоимость же замены всей` ленты оценивается в 400 тыс.

долл. при стоимости автоматическойследящей системы

70 тыс. долл. Данная система автоматическогоуправления

может приМенятьсяпри различнойскорости движенияконвейер-

ных лент[39].
Повышению надежностиработы конвейеров способствуети

своевременная очистка лент.
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Согласно некоторымоценкам, потери от неудовлетворитещ
ной очистки конвейеров составляют от 5 до 10 тыс. долл. на
каждый конвейер в год. В связи с этим разработаномного -

различных устройств для очистки конвейерных лент. Часть
подобных устройств основана на предотвращенииприлипания
транспортируемыхматериаловв конвейерной ленте.

Более эффективным способом уменьшения прилипаемости
материалов к ленте конвейера является совершенствование
конструкциизагрузочных устройств.Степень адгезии материа-:
ла к ленте конвейера прямо пропорциональна силе удара этого

‘

материала о ленту.
Широко используются очистные устройства скребкового ти-

_

из самых различныхконструкций.Они изготовляютсяиз
резины, фторопласта, металлов, карбидавольфрамаи других
материалов. Скребковые очистные устройства отличаются
простотойконструкциии невысокой

стоимостью,однако они
'эффектйвны только в случае минимальнойадгезии транспорти-
руемых материалов к конвейерной ленте. ›

ективностьскребковых устройств зависит прежде всего
› от контактного давления по всей ширине ленты. Это давление

обеспечиваетсяпротивовесами,
пружинными устройствами или

другимимеханизмами.Поскольку на практике величина кон-
тактного давления устанавливается весьма приблизительно,
то это часто приводит к ускоренномуизносу ленты.

Широко также распространеныочистные устройства Щеточ-
_ного типа, В том числе и С использованиемВРЩ№ЩИХСЯ ще-
ток. Врашающаяся щетка приводится в движение вспомога—
тельными электродвигателями;в зоне ее контакта с лентой
направление вращения щетки противоположно направлению дви-
жения конвейерной ленты. Очистные устройства щеточного
типа особенНо эффективны при транспортировании.гранулиро-
ванных материалов. Однако при работе с вязкими и липкими
Материалами они быстро забиваются этими материаламии
теряют свою эффективность. Кроме того, их эффективность
резко снижается по мере износа щетины.

е отличаются особенно длительнымсроком службы и ме—
таллические щетки. Так,

при использованииметаллических
щеток для очистки конвейеров, доставляющих нагретый до
1500С асфальт, эти щетки выходят из строя в среднем через '

15—20 дней.
Очистные устройства струнного типа основаны на исполь—

зовании стального троса, натягиваемого‚поперек конвейерной
ленты. При правильнойустановке троса подобные устройства
34

 

 



могут быть весьма эффективными. Их недостатком является
довольно быстрый износ тросов, требующих частой замены.

Существенному повышениюнадежности очистных Устройств
струнного типа способствует использованиев них механизмов,

обеспечивающих перемещение троса с целью автоматической
его замены по мере износа. В подобном очистном устройстве
специальное реле времени автоматически перемещает трос
через определенныеинтервалы

времени, зависящие от абразив—
ности транспортируемыхматериалов.

Устройство оснащаетсядвумя катушками,вмещающими до
1000 м троса. По мере износа троса он перематываетсяс
одной катушки на другую. Опыт эксплуатациитаких устройств
показывает, что на одной катушке с новым тросом они мо-
гут работатьв течение 1 года или 5000 ч 40].

В отдельныхслучаях вместо устройств для очистки “ленты
(или вместе с ними)

применяется инверсия лент ленточного
конвейера, т.е. поворот ниЖней ветви ленты на 1800 относи—

тельно ее продольной
оси,

что позволяет очищать ленту от

прилипших к ней остатков груза, в дополнение к механическим
очистным устройствам.При инверсии лента скользит по ро-
ликам чистой стороной. Лента перевертываетсяпри переходе
на нижнюю ветвь и возвращаетсяв исходноеположениепри
выходе с нее. Однако возможен один переворот ленты при
поочередном использовании обеих ее сторон для транспортиро-
вания груза, благодаря чему выращивается износ сторон
ленты, и обеспечиваетсялучшее охлаждениеленты при транс-
портироваиии горя чих грузов. Возможны 2 способа инверсии
ленты с помощью роликов. По первому способу (прямая ин-
версия) часть ленты при неизменном направлениидвижения
образует винтовую поверхность относительно своей продоль-
ной оси. Это осуществляетсяс помощьюдвух вертикальных
направляющих

роликов,-расположенныхв середине участка_ '

инверсии. Прямая инверсия требует значительного увеличения
высоты конвейера. По второму способу лента принимает фор—

му желоба. Для этого используетсянескольконебольших под-
держивающих роликов. Для узких лент на текстильной основе
(менее 1 м шириной) толщинойменее 12 мм при скорости
ЦВИЖения не более 2 м/с используется свободнаяинверсия
без использованиявспомогательныхроликов. В этом случае
лента несколькодеформируется под действием собственной
тяжести. При инверсии с использованием . достаточного коли-
чества рационально расположенныхроликов выдерживается
необходимаяформа участка инверсии, не зависящая от длины '
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этого участка, натяженияленты и скорости движения. При пря-Ё

мой инверсии ленты на хлопчатобумажнойоснове длина участка`

инверсии должна быть больше ширины ленты в 10 раз, на ос-

нове искусственноговолокна - в 12,5 раза, 'на металлической
_ в 25 раз [41] . ;

Срок службы конвейерныхлент в значительной мере завиСитЁ

и от конструкшшпогрузочных и перегрузочных
устройств,

ко-Ё

торым в последнее время уделяется все больше внимания. Для!

мощного ленточного конвейера 2 ЛУ160 разработана конст- \

рукция перегрузочного
‚устройства, состоящаяиз следующих Ё

основных элементов:приемного бункера с гасителямискорости;!
подающегожелоба, устанавливаемогопри скоростях движения !

ленты свыше 2,5 м/с; приспособлениядля _формированияпото-;
ка транспортируемогоматериала. Приемный бункер установлен;
на опорах: стационарных

(для конвейеров горизонтальныхили
*

с небольцшм
наклоном) или телескопических(для конвейеров,

:

расположенных под углами свыше 60 ). С помощью телескопи-і

ческих стоек приемныйбункер всегда можно смонтировать го-Ё
ризонтально, что особенно важно при подаче груза с гори-

‘

зоНтального конвейера на наклонный. Для облегчения приема

транспортируемогоматериала с любой стороны перегрузочного
устройства. боковыелисты приемного бункера выполненысъем-

ными и взаимозаменяемыми.Груз попадает на гасители ско-
рости, ‚выполненныев виде рессор. набираемыхиз нескольких
слоев конвейерной ленты и слОя стальных канатов. Жесткость

_гасителей скорости подбирают для конкретных условий эксплу-А
атаііии. Для мощныхленточных конвейеров типа 2ЛУ170 до-

полнительно предусмотрено применение пятироликовых спор
с резиновыми кольцами. Роликоопоры подвешены на резиновых
амортизаторах. На конвейерах производительностьюдо 1

500 т/ч гасители скорости пропускаютматериал непосредст' ‘

венно на ленту. При применении подобных перегрузочныхуст-.
ройств исключается необходимость использования дополнитель-
ных амортизаторовна роликоопорах. Как показали промышлен-
ные испытанияперегрузочногоустройства с гасителями ско-
рости на конвейере

МПК, а также последующая эксплуатация
на конвейере 1 ЛУ120, скорость падающегоматериалагасигся, на 60-7 0% в зависимости от погонной нагрузки. Врезу-ПЪ’
тате анализа выявлено, что выход мелких классов транспорти"
руемого материалав этих перегрузочныхустройствах уменв-
шается по сравнению с' традиционными загрузочнымиустройст-Э
вами на 40—60%. Только за счет этого экономический Эффи?“тЁ

от внедрения одного перегрузочного устройства составляет Ок;
по 7 тыс. руб. в год [42]. %
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В последние годы большое вниманиеуделяется разработке
и совершенствованиювесоизмерительныхустройств для непре-

рывного изменения массы сыпучих материалов, транспортируе-
мых по ленточнымконвейерам.При использовании подобных

устройств измеряемая масса выражаетсяв виде общей массы
материалов, перемещаемых за определенный

период, и в ви—

де скорости
потока, вь1ражаемойв кг/ч или т/ч. Поскольку

скоростьпотока являетсяфункцией массы материала и скорос—

ти ленты, то оба эти параметра должны определяться с высо-

кой точностью. _

Большинство современныхвесоизмерительныхустройств
ленточноготипа обеспечивают точность измерения в пределах
$ 0,25%, а некоторыеустройства подобного

типа,
предназна—

ченные для специфических
материалов, имеют точность

і О,125%. “
.-

,

Типйчное весоизмерительное устройство ленточного типа

состоит из жесткой рамы, двух или больше датчиков массы и

одного или больше роликов, смонтированныхпод лентой. Лента

опирается на ролики,и датчики фиксируют приходящуюсяна

них нагрузку. _

В это же самое время тахометр определяет скорость дви—

жения ленты и передает измеренные значения в блок управле-

ния. Скоростьпотока определяется путем интегрированияпо-

казаний тахометра и датчиков веса.

Существует четыре типа ленточныхвесоизмерительных уст-

ройств:
электронные, механические, радиационныеи пневмати—

ческие. Все они, кроме
радиационных, определяют массу мате-

риала, находящегосяна ленте.
В электронных весоизмерительных устройствах в качест-

ве датчиков массы используются тензодатчики или индуктив—

ные датчики. Оба типа датчиков обладают достаточновысокой

точностью и надежностьюи выбор того или иного датчика

определяетсяскорее возможностямикомпоновки данного дат—

чика в системе.
Механическиевесоизмерительные устройства состоят из

тяг и шарнирных
соединений,а также различныхинтегрируе—

щих механизмов. Примером подобного интегратора может слу-

жить дискошаровой механизм. Дискэтого механизма соединя—

ется с лентой и вращается со скоростью,пропорциональной

скорости движения ленты. Шар крепится на
велике, смещение

которого пропорционаліэно массе транспортируемыхматериалов.

Шар помещается по прямой линии поперек диска. Произведение

числа оборотов диска
(скорость ленты) и поперечной координа—

ты шара и валика (масса) дает скорость потока.
'
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Радиационные весоизмерительныеустройства ленточного
%

типа измеряют степень поглощениярадиации транспортируемымі
материаломи преобразуютполученныезначения в массу этого!
материала.Первоначально в лабораторныхусловиях опредеы
ляется рациональная проницаемость данного материала. Затем
над лентой конвейера устанавливаетсядатчик радиоактивного
излучения‚а под лентой — счетчик излучений. Подобные полу-
проводниковые устройстваотличаются простотой конструкциии

сравнительно невысокой стоимостью. Однако наличие инород-
ных включений в транспортируемомматериалеита колебания
в его составе могут влиять на точность измерений.

В пневматических весоизмеритешэных устройствахленточ—
ного типа используется рычажная система, изменяющая поток
воздуха через диафрагму при уменьшении или увеличениинаг-
рузки.

Очень важное значение имеет конструкция подвески весо-
измерительногоустройства. Для определения массы проходя-
щего над весоизмерительнымустройствомматериала и его
суммированияза определенный период времени необходимо
производить взвешивание достаточно больших количеств этого
материала. Единичный подвеснойролик весоизмерительного

'

устройства дает мгновенное значение массы небольшого объе-
ма материала.Подвесная система из несколькихроликовпоэ-
воляет увеличить объем взвешиваемого материалаи тем са-
мым повысить точностьизмерения скорости потока.

Важное значение имеет также точность измерения скорости
движения ленты. Для этой цели обычно используют тахомет—
ры с импульсными генераторами. Если при этом используется
импульсный генератормеханического

типа, колесо которого
контактирует с лентой конвейера,то этот контакт должен
быть достаточно надежным на протяжениивсего периода изме-
рений. Скручиваниеленты или ее подпрыгивание над ролика-
ми могут влиять на точностьизмеренийскорости. В целях
уменьшениявероятностиподпрыгивания лентырекомендуется
сращиватьконцы конвейерной ленты путем вулканиаации.

Еще одним важным—факторомявляется отношениемассы ма-териала, накодящегося на ленте, к собственной массе ленты.
Если масса транспортируемого материала составляет лишь
незначительную долю массы ленты, то это ведет к снижению
точностиизмерений.С целью обеспечения максимальной дос-
товерности результатовизмерениймасса иэмеряемого мате—
риала должна находиться в пределах от 50 до 98% от верх-
него предела измерений весоизмерительного устройства [48];
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2.2. Гидравлическийи пневматическийтранспорт

Экономичностьтрубопроводного транспорта твердых мате—

риалов с использоваНиемдля этой цели центробежных насосов
зависит от оптимизациигидравзшческого к.п.д. насоса и соот—

ношения стоимости и срока службы сменных узлов насоСа.
Эти факторы зависят от оптимизации насосов и выбора мате-—

риалов для изготовлениянаиболее подверженныхизносу дета—

лей насосов. »

При конструированиинасосов для перекачки пульпы не
всегда удается добиться одновременнокак максимального
к.п.д., так и максимальногосрока службы основных узлов на—

соса и поэтому часто приходится прибегатьк разумному комп—

ромиссу.
Так, увеличение частоты вращениянасосов часто

позволяетповыситьих к.п.д., но при этом одновременноуве-
личиваетсяинтенсивность износа. В то же время уменьшение
скорости насосов хотя и способствует уменьшению

износа, но

влечет за собой снижениек.п.д. и рост расходов на их изго-
товление, поскольку при снижениискорости для обеспечения
той же самой производительности приходится увеличивать диа-
метр, а стоимость изготовления насосов пропорциональна
диаметру крыльчатки в степени 2 или 3. '

В настоящеевремя при разработке насосов для перекачки
пульпы проявляется тенденция к отказу от крыльчатки с чис—

то Урадиальным
потоком, с тем, чтобы обеспечить более плав—

ный вход потока в крыльчатку и уменьшить тем самым износ,

обусловленныйповоротом потока под прямым
углом, имеющим

место вкрыльчатках с радиальным потоком.
Еще одной переменной в конструкции насосов является

число лопастей и их ширина. Увеличение количествалопастей
позволяет кОнструктору повыситьк.п.д. насоса и дает более

пологую кривую зависимостимежду напором, создаваемым …

насосом, и расходом. Увеличение ширины лопастей также
способствует получению более пологой характеристикинасоса.
Пределы, в которых могут изменятьсяэти переменные, зави—

сят от материалов, используемых при изготовлениинасосов,

От размеров твердых частиц транспортируемыхматериалов и

от желательных характеристикнасоса. К примеру, если уве—

личивается число лопастей и уменьшаетсяих ширина, то тем

самым ограничиваетсявыбор
материалов, который можно ис—
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пользовать для изготовлениякрыльчатки,а также ограничивает—;
ся максимальный размер транспортируемыхчастиц.

'

Преимуществопологих характеристик заключается в том,

что они позволяют обеспечивать большинствотребуемыхзна;
нений расходов и напоров при небольших скоростях вращения
крыльчатки. В то же время пологие характеристики нежела—
тельны в системах с низкими потерями напора на трение.

Улитки центробежных насосов могут иметь спиральную или

круглую форму. Возможно также Использованиекакой-топро-'
межуточной геометрической формы. При конструировании на—

сосов для перекачки пульпы важное значение имеет минимиза-
ция зазора между боковымиповерхностями крыльчатки и кор-
пусом

насоса, в особенности со стороны всасывания. С умень-
шением этого зазора уменьшаются потери из-за рециркуляции
перекачиваемойпульпы.

Важное значение имеет также величина зазора между пе—

риферийной частью крыльчатки и корпусом насоса. Этот зазор
дожен быть достаточно мал для того, чтобы обеспечитьтре-
буемый

к.п.д., гидравлической
установки,и в то же время он

должен быть достаточнобольшим, чтобы исключить чрезмер-
ный износ при высоких скоростях потока и обеспечить про-

хождение наиболее крупных транспортируемыхчастиц.
Помимо оптимизацииК.П.д. гидравлической установки и

срока службы деталей, необходимо также добиваться макси—
мально возможногосокращения стоимости замены изнашиваег
мых деталей

насосов.,Детали насосов, контактирующиес
перекачиваемой

пульпой, могут изготавливаться из самых
различных

материалов, включая такие твердые
материалы, как

марганцевые
стали, стали с содержанием хрома до 28% и

износостойкий мартенситный чугун,а также эластичныемате—
риалы, в том числе натуральная резина, неопрен, бутилкаучук
и другие синтетические пластики. Выбор материаловопреде-
ляется характером ожидаемого износа [44].

Существуют три основных типа абразивногоизноса: удар-
ный износ,

износ
истирания, эрозионный износ.

Ударный износ имеет место тогда, когда крупные твер-
дые частицы ударяются о поверхностьметалла с такой силой,

при которойвозникают значительные ударные
нагрузки, дос-

таточные для отрыва от поверхностиметалла частиц ощути-
мых размеров. Этот вид износа обычно играет главную рОПЬ
в системах транспортирования размываемого грунта или гра-
вия.

Износ истираниясвязан с появлением и разрушениеммел—
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ких частиц в зазорах между двумя близлежащими поверхнос-—

тями, например, в боковых зазорах между крыльчаткойи кор-
пусом насоса. При этом возникают чрезвычайновысокие нап—
ряжения, вызывающиемикрорастрескивание

(отделение метал—

лических частиц от поверхности основного металла вследствие

усталостных
напряжений).

Эрозионный износ обусловленударами мельчайших частиц
о поверхность металла. Именно этот вид износа обычно иг—

рает преобладающую роль в насосах, используемыхдля пере-
качки пульпы.

Если преобладающеезначение имеет ударный
износ, то в

этом случае необходимо использовать материалы с повышен—

ной ударной вязкостью. Ударная вязкость материалов опреде—

ляется величиной пластических деформаций, которые они вы—

держивают без растрескивания.
Обычно, чем больше разница

между пределом текучести и пределом
прочности, тем выше

ударная вязкость данного материала. Идеальным является
материал, обладающий высокой поверхностной

твердостью,

высокой ударной вязкостью и высоким пределом прочности. Но

все эти .…. " "по ^"^“'^т“^ не могут сочетатьсяв одном

и том же материале и поэтому
оптимальное,с точки зрения

практики, сочетание свойств материала обычно достигается
за счет снижениятвердости.

С целью противодействия ударному износу насосы для пе-

рекачки пульпы изготавливаютсяиз аустенитных марганцевис—
тых сталей. Именно из таких сталей изготовляютнасосы
земснарядов,& также насосы, используемые для транспорти—

рования гравия в потоке воды.
В случае износа в результате

истирания, необходимыма—

териалы, обладающие как высокой твердостью, так и высокой

ударной вязкостью. Эти материалы должны также обладать

высокой прочностьюна срез и на сжатие. В этом случае вбз-
можно увеличение твердости материала за счет его ударной
вязкости. Для изготовления

насосов, подвергающихся износу“
В результате

истирания, используютсякомпозитные материалы

на основе карбидов
вольфрама,мартенситные белые чугуны

(например, чугун, содержащий 15% хрома и 3%
молибдена)

И сплавы,
упрочненные никелем

(4% никеля и 2% хрома при

пониженном содержании
углерОДа).

В случае эрозионного износа необходимытвердые материа-—
лы, имеющие твердость по Роквеллу порядка 55-63 единиц.

Наилучшим из таких материаловявляется чугун с повышенным

содержанием хрома
(28%). Могут таКЖе использоваться мар—

тенситные белые чугуны и никелевые сплавы.
6—1
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Из неметаллическихматериалов,используемыхв насосах, »

предназначенныхдля перекачкиабразивных пульп, наиболее
широко применяетсянатуральнаярезина. Благодаря тому,

что
она легко деформируетсяпри ударах, резина исключительно '

хорошо противостоит эрозионному износу. Физическиехарактег
ристики резины,

определяющиеее стойкость против износа,
отличаются от физических характеристикметаллов. Так,

срок
‘

службы резиновых деталей зависит от технологии ее изготов-Ч'
ления и ее. состава. `

Если натуральная резина совместима с жидкой фазой пуль-'“пы, то по своей стойкости против ерозионногоизноса она знадчительнопревосходитлюбые металлы или другие зластомеры._Но это справедливо лишь до определенного предельного разме-
ра твердых частиц (не более 1 мм), и определеннойпредельной
сКорости потока.

Ё

Добавление в натуральнуюрезину наполнителейснижает
срок службы резиновых деталей и поэтому при изготовлении
резиновой облицовки для насосов необходимо обеспечиватьми`-_нимально возможное содержание. сахш,

используемой в качест?ве наполнителя. ’ ‘

Для обеспечениявысокой стойкости против эрозионногоизноса зластомер должен обладать: '

— высокой упругостью; ,

— высокой эластичностью(способность
зластично раСтя-гивается на 700—800%);

— низкой твердостью;
— высокой стойкостью к проразам и высоким сопротивле-нием надрывам; '

- высокой прочностьюна разрЫв
(до 28 МПа).

При превышении определеннойкритической скорости потока
твердые частицы начинаютсрезать резину. Именно поэтому
насосы с резиновой облицовкой имеют ограниченияпо рабочей
скорости; Натуральнаярезина может д.тштельное время рабо-тать при температурах до- 66°С.

Неопреновая резина уступает по ‚своей стойкости против
абразивного износа натуральнойрезине, однако главное преиму'Шество неопреновойрезины заключается в ее стойкости прО-тив воздействиянефтяныхмасел. Поэтому она также находит
применениев качестве обшшовкив насосах, используемых
для перекачкиабразивныхпульп [45]. Выбор мер для «снижег
ния или компенсацииизноса значительно зависит от целого
ряда факторов. Такими факторами являются способ прокладки

‚трубопров0да(подземный
или наземный), протяженностьпос—
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леднего, вид транспортируемоговещества, его стоимость (цен—

ное и малоценное сырье, отходы и т.д.), требуемыйрежим
транспортнрования

(постоянный или переменный расход, пос-—
тоянный или переменный фракционный

состав).
Трубопроводыбольшой протяженности, по которым гидро—

пульпа в зависимостиот зернистости и концентрации твердого
вещества перекачивается со скоростью в пределах

1,5 -
2,2 м/с, прокладываютсяпочти исключительно под Землей.

: Для них применяют трубы из спешальных сталей, а толщина
стенок выбираетсяс учетом необходимостикомпенсации их
эксплуаташаонногоэрозионногоизноса. Внутренняяповерхность
труб не подвергаетсяспециальной обработке и не защищается
никаким покрытием.

Расчетное значение увеличения тошцины стенок труб для“
компенсацииизноса составляет 0,05 — 0,1 мм на 1 год эк-
сплуатации. Таким образом, есхш проектная долговечность
трубопровода составляет 30 лет, то толщина стенок труб,

полученная в результатестатических и динамическихрасчетов
на прочность, должна быть увеличена на 8 мм. При этом очень
важно обоснованное увеличениестенок труб, поскольку стои—
мость строительстванепропорциональнорезко возрастаетс
увеличеъшем этой величины.

Для рудопровода в Бразилиии углепровода в США (шт.

Аризона и Невада), эксплуатирующихсяпри наиболеевысоком
давлении, особенно пригодна высокопрочная сталь ЗсЕ 415,7
или, соответственно,АР! $Ш5ЬХ60. При небольшой толщи-
не стенок трубы из таких сталей способнывоспрнннматьзна—
чительныевнутренние

давления, что упрощает задачу увеличе—
ния толщиныстенок для компенсацииизноса. Кроме

того, вы—

сокопрочные стали хорошо противостоят эрозии.
В производствеземлечерпалок были проведены сравнитель—

ные исследованияизносостойкоститруб из сталиЗсЕ 240,7,
- полиамидных труб и стальных труб с газоплазменной обработ—

кой внутренней поверхности.
до начала испытаний внутренний радиус трубы из полиами-

да составлял 220,96 мм, тошшна стенки 15,48 мм; у трубы
из стали 5$ 37.2 радиус

224,38, толщина стенки 6,42 мм;
У стальной трубы с термообработкойрадиус

227,46 мм, тол—
щина стенки 6,54 мм. Наибольшийизнос показали трубы из
полиамида‚ наименьший — стальные трубы с упрочненной внут-`
ренней ‚поверхностью. К тому же полиамидные трубы оказа-
лись склонными к хрупкому разрушению при установке их нсъ
П0средственноза насосом или при действии на них повышен-—
ных механических нагрузок. ‚* 6—2 43 



*ТОК очень быстро ВЬТШЭЛ из строя из—за коррозионногоИ 9130"

 

Однако в начале перекачкирасход энергии на транспортиры`
вание по полиамидному трубопроводубыл заметно меньше,
чем при перекачке по стальным трубам

(вследствие более
гладких стенок), по мере ухудшения шероховатостирасхоц
энергии увеличивался. Особенно неблагоприятнов этом плане
сказался переход на транспортированиекварцевого песка,

имею

Щего зерна с острыми кромками.
Более существенноевлияние на экономичность перекачки,

имея в виду расход энергии, оказало ухудшениешероховатости:
в трубах с газоплазменнойобработкой.Трубы с такой обработ
кой в 1,8—2

раза дороже обычных стальных труб, а износо-
стойкостьтермообработанных труб лишь в 1,5 раза превышает
Износостойкостьтруб без термообработки.Поэтому испольэо-
вание труб с термоупрочнением внутренней поверхности приме-
нительно к рассматриваемомуслучаю (трубопроводы, земле-черпалки) оказалось нецелесообразным.

Имеются примеры успешного применения гидротранспортных
трубопроводов из синтетическихматериалов. Один из них,
выполненныйиз погшвинилхлорида,

внедрен для сброса флота-›
ционных хвостов из каменноугольной обогатительной установ-
ки в осадительныйпруд. Длина трубопровода 1,8 км,

диаметр100 мм. В качестве экспериментав трубопроводбыл вмонти-і
рован стальной участок. На пластмассовых трубах не было
обнаруженоизноса за 10 лет эксплуаташаи.Стальнойже учас-

 зионногоизноса. Величина рН` гидропульпыколебалась в ко-‘
де эксплуаташш гидропривода от 5 до 8.

Доввольно сложным бывает выбор материалов труб для
транспортированиявысокоабразивныхи химическиагрессивных»
веществ с большимиколебаниями зернистости, концентрации"Ё
других физических и химических свойств смеси. Эффект от
комбинацииэтих факторов зачастую оказывается большим СУМ'
мы эффектов от каЖдого фактора в отдельности. Однако ГРУ-
бые зерна в транспортируемом веществе повышают опасность
возникновения пробок.

Для предотвращениятакой опасности идут на повышение
скорости перекачки, что еще более усиливает зрозионное
воздействие потока на стенки труб. ИСпользование ингибито—д
ров коррозии в этих случаях также исключеноиз экономичес“:
ких соображений, посколькуиз—за характерныхдля подобных
трубопроводоввысоких производительностей потребовался

бЫ
слишком большой расход ингибиторов.Отмечается, что при перекачке высокоабразивныхвещес‘1`В
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хорошую износостойкостьпоказывают трубы из синтетических
материалов или стальные трубы с облицовкойиз пластиков.

-Деревянные трубы хорошо себя зарекомендовалипри перека-
чке химических агрессивных смесей. Такие трубы нечувс‘тви—
тельны к колебаниям температуры, но подвержены механичес—

кому износу.
…

_ Пластмассовыетрубы из полиэтилена, полибутиленаи по—

лиуретана имеют длительныйсрок эксплуатациипри темпера-
турах до 600С. Полиэтилен при наземной прокладке склонен
к охрупчиваниюпод действиемсолнечныхлучей.

Трубы, обли—

цованные
полиуретаном,успешно используютсяв Вешакобрита—

нии для транспортирования каолина [46].
В последнее время трубы из полиамидов, изготовленныемсь-

тодом центробежного
литья, часто вытесняют стальные; они

обладают высокой прочностьюна разрыв, но при этом в опре—

деленнойстепени эластичны,сохраняют механическую проч—

ность в диапазоне температурот —80 до +110°С и стойки к
действию УФ—пучей. Остаточнаятермическаядеформация воз-
никает лишь при +200 С. Плотность материала

1,15 г/смз.
Высокаяизносостойкостьи малая шероховатость стенок обеспе—

чивают низкий уровеньзатрат энергии на перекачкугидропульпы.
В гидротранспортных установках различногоназначения

(перекачка металлургического
шлама, бетона, песка и т.д.)

хорошо себя зарекомендовалитрубы из полиэтилена. Представ—

ляют интерес рюультаты сравнительных испытанийтруб диа—

метром 50 мм из стагш 87,2 и полиэтиленавысокого давле—

ния с толщиной стенок 6 мм при радиусахизгиба от 6 до
80 диаметров.Испытанияпроводились до появления в стенках
сквозных отверстий. Перекачиваемой средой служила смесь

ВОды и кварцевого песка. Концентрация песка ’? и
"14%,

зер—

нистость 1—2,5 мм, скорость потока ’7 м/с. В ходе испыта—

ний было установленоследуюшее. Износостойкостьполиэтиле-

новых труб оказалась в 4—6 раз
выше, чем у сташэных. Из-

нос колеи из полиэтилена не зависел от крутизны их изгиба

В диапазоне радиусов до 12 диаметром. Другое сравнительное

экспериментальноеисследованиебыло проведено с трубами из
полиэтилена, жесткого

поливинилхлорида, стали с внутренним

покрытиемиз резинытвердостью40—50 по Шору и из стали с

Внутренним покрытиемиз плавленого базальта.Опытыпроводи—-

пиоь на трубах диаметром 200-250 мм, длиной 3 м. В качестве

перекачиваемойсреды также служила смесь воды и кварцевого
песка. Концентрацияпеска 80%, зернистость до

1,3 мм,

скорость потока 2,3 - 8,9 м/с. В течение двух лет по трубам
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нерекачивалипульпу в количестве400 тыс. т в год. После
этого износа полиэтиленовых труб обнаруженоне было. Напро-тив, износ стальныхтруб оказался значительным. К тому же
стальные трубы на 80% дороже полиэтиленовых.Остальные
трубы показали высокую износостойкость,

однако они также
имеют более высокую стоимость, чем полиэтиленовые [47].

Для транспортирования зольной пульпы бьпш успешно при-
менены трубы из эпоксиднойсмолы,

армированной стекловолок-ном, имеющиевнутреннююоблицовкуиз керамическойшпики, .-
изготовленной из глинозема. Модуль упругости при изгибе
пластиковых труб с керамической обшщовкой превышает
70 тыс. кгс/см . Твердость по Роквеллу керамическойобли-
цовки из глинозема равна 77. При изготовлении керамические
плитки укладываются на пошрованнуюстальную оправку, поо- '?‚г

ле чего на нее спирально наматывается стекловолокно,пропи?
танное эпоксиднойсмолой. При снижении температуры

(темпеь

ратура полимеризации равна
2300С) до комнатной температу-

ры эпоксидная смола подвергаетсяболее интенсивному темпе- …

_ ратурному сжатию по сравнению с керамической плиткой,:ъ

результате чего эта плитка подвергается предварительному
напряжению. В качестве эпоксидного адгезива,

удерживающе-
го плитки, используется та же самая смола, которая приме-
няется для изготовления основной трубы, благодаря чему обес-
печивается монолитностьвсей структуры. Усилие, необходимое'-

для отрыва одной плитки, превышает1800 кгс. На тепловой
электростанции в шт. Огайо (США) были уложены эксперимен-
тальные секции труб из эпоксиднойсмолы,

армированной стек-ловолокном,
снабженныекерамическойоблицовкой. По ним

перекачивалась пульпа,
содержащая от 10 до 15% золы при

скорости потока 4,5 м/с. После 28 месяцев эксплуатации
максимальный износ в нижней части

трубы
не превышал0,4 мм [48].

В ряде случаев в гидротранспортныхсистемахиспользуют—
ся гибкие шланги. Эластичныерезиновые шланги, используе-
мые в горнодобывающей проМышленности для перекачкипуль-пы, имеют высокую стоимостьи поэтому выбор подобных
шлангов для выполненияконкретной работы требует особого
внимания. Эластичные шланги используютсядля перекачкипульпы,

содержащей от 10 до 50% твердых частиц различногорода, начиная от мелкого зернистого песка и кончая гравием
и крупнокусковымуглем. Вода, в потоке которой транспорти—
руются эти твердые материалы, может содержать

кислоты, в
том числе серную кислоту, щелочи, соли или углеводороды,например,керосин.
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Наиболее типичными областями примененияэластичных шлан-
Агов в подобныхцелях является:

- перекачка хвостов обогащения руды в хранилищаили

пруды-отстойники;
— перекачка размываемой руды на перерабатывающиезаво—

ды;- распределение
песка, шлама и гравия при намыве грун—

та;
— транспортированиемелкоразмельченного угля в потоке

воды. -‚

Преимуществарезиновых шлангов в подобныхусловиях -
возможность использования достаточно гибких соединений,

облегчающих удлинение транспортной системы; способность
шлангов гасить вибрации; стойкость против истирания и хими—

ческая стойкость.
Выбор шлангов для перекачки пульпы определяютсяконкрет-

ными условиями, в которых им предстоит работать. Первосте-
пенное значение при этом имеет ряд транспортируемыхмате-
риалов, температура и скорость

пульпы, рабочее давление в
системе, расстояние транспортирования и наличие изгиба на

трассе. Если эластичные шланги являютсяпродолЖениемтру-
бопровода, то они должны рассчитываться на давление, соот—

ветствующеерабочему давлению в трубопроводе. Промышлен-
ность выпускает шланги с номинальнымрабочим давлением
1,75; 3; 5; 7; 10,5; 14 кгс/см2. Выпускаютсятакже спе-
циальные высоконапорные

шланги, рассчитанные на давления

до 85 кгс/см . В процессе работы шланги могут подвергать—
ся значительнымвнешним

воздействиям,например‘вибрации
или изгибам. Для подобных условий следуют выбирать шлан-

ги с номинальным давлением не менее 7 кгс/см .

Диаметр шланга выбираетсяв соответствии с диаметром

трубопроводовили фитингов, к которым присоединяютсяшлан-

ги. Лучше
всего, если внутреннийдиаметр шланга соответ—

ствует внутреннему диаметру трубопровода. Внутренняя
оболочка шлангов выбираетсяв зависимости от рода транспор—

тируемыхматериалов. Обычно для изготовления внутренних
оболочек используют следующие материашэт:

— черный бутадиенстирольныйкаучук
(для обычных пульп);

— ненаполненная резина
(для пульп, содержащихкислоты

или основания, особенноесли их концентрацияпревышает
10%); ‚

_ НЭОПРВНОВЗЯ'резина
(для ПУЛЬП, СодерЖШЦИХ

масла,
керо—

син шш следы нефтяных
топлив).
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Все резиновые
оболочки,

рекомендованные для шлангов,

используемых для перекачки пульпы, удовлетворительнорабо-
тают при температурахдо 65°С, однако в диапазоне темпера-
тур от 65 до 8200 следует использовать шланги с неопре—.
новой внутренней оболочкой.

Выбор толщины внутренней оболочки определяется абразив-
ностью транспортируемыхматериалов. При транспортировании
тонкоразмельченныхматериалов(мелкозернистыйпесок или Ё

ил) и при содержании твердой фазы в пульпе в пределахот
`

10 до 20% толщина внутренней оболочки может составлять6,5 мм, а при концентрациитвердой фазы более 20% ее сле-
дует увеличивать до 9 мм. При транспортировании крупнозер-
нистого песка и мелкого гравия рекомендованная толщина
стенок внутренней оболочки составляет 9 мм, если концентра-

,

ция твердой фазы находится в пределах от 10 до 20%, и она.
увеличиваетсядо 13 мм при концентрацияхболее 20%.

При транспортировании скальныхпород и руды с размером
',

частиц до 18 мм следует использовать внутренние оболочки с

толщиной стенок 18 мм. При транспортированииматериалов
\

с высокой абразивностьюв условиях, когда шланги изгибают-
ся с минимальными радиусами

изгиба, следует использовать
более толстые внутренние оболочки. Шланги, имеющиевнут-›-
ренний диаметр более 300 мм, часто выпускаются с внутрен-
ними оболочками, имеющимитолщину стенок 25 мм.

›

Приведенныевыше рекомендации относятся к условиям пе-
рекачки пульпы со скоростью 2,4—4,2 м/с.

_: Стандартные наружныеоболочки шлангов обычно имеют
5 толщину 3 мм и изготовляютсяиз бутадиенстирольногокаучу-

ка. Возможно также использование неопреновойрезины.
Важное значение имеет также правильное обращение со

шлангами в процессеих укладки и эксплуатации. Нельзя,
напри-

";;-і
мер, перемещать шланги путем волочения по земле. Для пере- ,

` мещения шлангов следует использовать подъемныекраны или
какие-либодругие подъемники.При этом не следует поднимать _

шланг за среднюю часть при свободно свисающихконцах. При
подъемешланга с помощью крана шланг следует поддерживатьстропами, располагающимисячерез каждые 2,5—3 м. Не реко-
мендуется сматыватьшланги в бухты, поскольку при этом м0-

,

гут возникать чрезмерные напряжения.
Важное значение имеет опорная поверхностьдля шлангов.

Обычно шланги укладывают на земле или на опорах, расстоя-
ние между которыми не должно превышать

2,5—4 м.
В процессе эксплуатации шлангов, используемых для пере-
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качки абразивных
пульп, их следует периодическиповорачивать

на 900 вокруг продольной
оси, что позволяетравномернее

распределить износ по окружности шлангов и тем самым уве-
личить срок их службы

[49],
Продолжаетсяразработка способов оптимизации систем гид—

ротранспорта сыпучих материалов за счет увеличения их доле—

вой концентрации в перемещаемой пульпе. Один из них — оп- г;

тимизация гидротранспортапутем регулирования производитель-
ности насосных станций. Специалисты Промтрансниипроекта
определили эффективностьприменения регулирования в систе-
мах гидротранспортахвостов железорудных ГОКов с годовой !

производительностью
10, 15, 20 млн. т отходов при дальнос-

ти перемещения
5, 10, 15 км и подъемах пушэпы на хвосто—

хранилищавысотой 20 и 60 м. Показатели рассчитаныдля

систем гидротранспорта со сгущением 1/3. В среднем эконо-

мический эффект от применения регулирования в системах гид-

ротранспортаотходов обогащения руд составляет
0,5 коп. за

1 т. Промтрансниипроектомвыпущено Методическоеруковод-
ство по выбору оптимального способа регулирования произво-
дитешэности гидротранспортныхустановок промышленности

строительныхматериалови строительства.
Созданы опытные образцы устройства дифференциального

датчика и раздегштелей потока. Их испытания проводились на

карьере Вышневолоцкого ГОКа. Контролировалсяперепад дав—
ления, необходимый _для управления системой автоматичес-
кого процесса гидротранспортированияпесчано—гравийнойсме-

си по трубопроводам. Рассмотренные устройстваспособству—

ют повышению надежности автоматического управления систе-

мами промышленногогидротранспорта.Промтрансниипроектом
испытаны новые устройства защиты датчиков давления от

засорения транспортируемым
материалом, ъысокочувствитель—

ные гидростатические датчики и реле
давления, безынерцион-

ные датчики положения для устройств обратной
связи, обеспе-

чивающиенадежность работы системы автоматизации. Для за—

щиты датчиков давления применен ряд разделительныхуст—

ройств. Разработана и испытана модификацияраздегштельного
устройствагравитационного типа. Дифференциальные датчики

давления используются как составная часть в устройствах ав-

томатического контроля
производительности, пульпомерахи

расходомерах‚ основанныхна измерении перепададавления‚в

устройствах защитыземлесосаот негабаритных
включений,

системах автоматической стабилизациигидротранспортирова—
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н'ия грунта‚‚блоках контроля гидротранспортного процесса и
др. Разработан новый дифференциальныйдатчик давления гип—
ростатического типа с токовым выходным сигналом [50].

Аналогичные исследованияведутся и в области выбора мд.
териала для оборудования систем пневмотранспорта обычного
типа. Следует отметить, что за рубежом значительный размах
приобрели исследованияпо теоретическомуобоснованиюи раз,;-

работке оборудования для систем пневмотранспорта в плотной;`
фазе при высоких концентрациях в виде пробок матерйала, ‘}

разделенныхвоздушнымипромежутками. >

ирма Зізсет—ТесЬпік СтЬН (ФРГ)
разработаласистему

пневматического. транспортапод названием \’іЬю—Риіз—Рпеи\’ег-іаЬгеп, которая предназначена,главным образом, для пневмо-
транспортирования влажных материалов, не поддающихся транс-
портированию обычными типами пневмотранспорта. Эта систе-
ма успешно применяетсяуже 10 лет в различныхотраслях
промышленности. С помощью ее транспортировались влажный
песок„ соль и минералы, отходы производства, осадки фильт-ров,

твердые вещества, извлеченныецентрифугированиеми.тш
из очистительныхустановок-, сухие и? влажные материалы с
широким спектром фракций как, например, уголь, кокс,

шлак‚_приготовленныеи смешанныепродуктыв сухом игщ влажномсостоянии, пластическиеформовочные'материалы с соответст-
вующей долей связующихсредств.

При применении данной системы для пневмотранспорта
формовочных материаловполучаетсянаилучшаяэксплуатацион-ная надежность и проиэводительность. Формовочный материал
содержит около 95% кварцевогопеска, около 5% связующех`О
материала

(высокоактивная глина) и 3— 5% влаги. Построен-ная по новой системе установка имеет производительность150 т/ч и уже более 2 лет находитсяв эксплуатации, за это

 

 

‚время перевезено около 0,5 млн. т материала,‚причем никако-
го более или менее значительногоизноса не обнаружено.

Процесс по системе \’іЬго—Рціз—Рпеи, как комплекснуюзадачу, можно разделить на следующие этапы: введениематериала, подлежащего транспортированиюв трубопровод;его транспортированиепо трубопроводу.
Введение материала в транспортныйтрубопроводвыполня-

ч ется следующим образом: пневматический передатчик возбуж-дает направленные колебания. _В зависимости от направления,
интенсивности и частоты колебаний можно материал сравни—тельно легко ввести в пневмопередатчики уплотнить егО. При
этом благодаря инерции массы между стенкой передатчика "
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материалом возникает срезаклций

эффект,
который способствуь

ет самоочистке передатчика и предотвращает прилипание. Спе-
циально сконструированныйкриволинейныйотвод должен вмес—
те с упомянучъпии колебаниями обеспечить полный поток ма—

териала без его разделенияи без мертвыхзон, а также пол-
ное опорожнение в случае сменьхтранспортируемого продукта.
Пневмопередатчикимеет внутри совершенно гладкие стенки и
никаких выступающихчастей. Все его функциональныечасти
расположеныи доступны снаружи. Это обеспечивает системе
минимальную потребность в уходе и наибольшие удобства для

обслуживания.
.Введенный в транспортныйтрубопровод материал переме-

хцается по всей линии, что осюществляется благодаря поступак»
щему от пневмопередатчика непрерывномупотоку материала,

который в дальнейшемразделяется с помощью импульсов
'

сжатого воздуха на воздушныеподупши и пробки материала.
Воздушные подушки играют роль источников энергии для

перемещенияпробок
материала, лежащихперед ними. В линию

транспортного трубопровода встроены релейные
станции,кото-

рые делают закупорку трубопроводов практически невозможной
и обеспечивают запуск транспортавдоль всей :шнии. Каждая
такая релейнаястанция играет роль маленькогопередатчика.

При низком транспортирукицем давлении получается мень-
ший расход, & также меньшее расширениесжатого воздуха,

что ведет к щадящему транспортированию продукта и значи—

тельно снижает износ [51].
ЕЗпоследние.10лет началосьприменениепневмотранспорта

в литейном производствеи разработка оборудования для пнев—

мотранспортныхсистем с учетом специфики этого производ-
ства.

В современном литейном производствеиз большого коли—

чества разнообразных грузов
(металла, кокса, опок, форм,

отливок) самые значительные грузопотоки приходятся на зем-
леприготовительные и формовочные отделения.11невм0транс—
портирование насьппплх грузов в этих отделениях является

вопросом новым и очень перспективным.По крупности частиц
эти грузы можно отнести к зернистым, порошкообразным

и,

частично, к пылевидным материалам.
В нагнетательныхсистемах пневмотранспорта`требуется

применение специальныхгерметизирующих узлов загрузки
питателей этих систем с тем, чтобы исключить или свести до

минимумаутечки воздуха через питающее устройство. .

для этой цели рекомендуются два типа клапанов. Первый

7—2
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клапан фирмы МасашЬег сферической конструкции. После то!го, как материал, отмеренный дозатором, поступит в камеру
‘

питателя, клапанныйзатвор поворачивается и точно занимает
свое место в клапанном седле,

перекрывая загрузочное отвер-т
стие. После этого вфкамере создается давление, которое необ-
ходимо для перемещения порции материала. В зависимости от
выбранногорежима работы системы сжатый воздух транспорц`
тирует материалтшбо при слабой его концентрации, либо :

плотными пробкамив воздушномпотоке.
‘

Преимуществом сферического клапана является то, что его
;

надежные герметизирующие свойства позволяют выигрывать
в габаритах установки за счет размещения питателя непосред-
ственно на входе материалопровода. Такой питатель требует
установкивнутри камеры специальныхустройствили датчиков 1

контроля уровня, чтобы гарантироватьполную выгрузку мате-
риала из питатели. Так как питатель в данном случае пред- Ё

ставляет собой сосуд,
работающий под давлениемда еще и в

широком диапазоне температур, задача сильно усложняется.

ВЫВОДЫ

1. Область применения непрерывного транспортаинтенсив-
_но расширяется. В ряде случаев на непрерывный транспорт
`

переводятсямагистральныегрузопотоки с дальностью перево-
зок в несколько сот километров (конвейерныйи гидравличес-
кий транспорт).

2. Ведется большая работа по совершенствованию и создг'
?

нию нового оборудования непрерывного транспорта, значитель-
но повышающего его эффективность и расширяющего сферы

`

применения. ‚

По конвейерному транспорту:- освоен ВЫПУСК конвейерных лент на основе волокна ”КеВ"
лар”. При этом разрывноеусилие увеличилось до 3150 Н на
1 мм ширины ленты, а относительное удлинение не превы—
шает 0,09%; `

— созданы конструкции приводовдля ленточных конвейеров,
позволяющиеувеличить длину единичного става до 10—15 кмі

— внедряется оборудование для канатно—ленточныхконвейе"ров, обеспечивающих длину одного става до 25—30 км;
— созданы конструкцииконвейеров с пространственной Трдс'сой, т.е. обеспечивающих изгиб трассы в гОризонтальной ППОС'

кости без устройстваперегрузочныхузлов;
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- осваивается оборудование для конвейера производитель-
ностью до 40 тыс. т/ч.

…

По трубопроводному транспорту: _

- создается оборудование, позволяющее эффективно исполь—

зовать гидротранспорт твердых материалов на расстояние
2 тыс. км и более при годовом объеме перевозок до 50 Млн.т‚- Ё

- освоен способ пневматического транспортирования в Ё

плотной фазе с отношением массы транспортируемогоматериа— ‘
!

1

\

\

 

ла к массе воздуха в пределах от 20:1 до 150:1;
— выпускаютсятрубы с большим сопротивлениемизносу.

Четко определиласьтенденция замены стальных труб пластмас-
совыми.

По подвесному транспорту:
д- созданы конструкшти грузовыхдвухканатных подвесных

дорог производительностью500—650т/ч и разрабатывается
оборудованиедля дорог проиэводительностью1000 т/ч и бо-

лее;- производительность легких одноканатныхподвесныхдо—

рог в результате совершенствованияоборудования и металло-

конструкций доведена до 250 т/ч;
- выпускаетсяоборудование для подвесных монорельсовых

дорог с автоматическим управлением при грузоподъемности
тележек от 50 кг до 20 т. Монорельсовые дороги все чаще

используютсяв транспортно-технологическихсистемах с при—

менением вычислительных
комплексов, ЭВМ и роботов.

8. При совершенствованияи создании оборудования непре-

рывного транспорта большое вниманиеуделяется:
- унификации узлов;
— расширению применения синтетических материалов;
- повышению надежности и долговечности

оборудования,в

Т.ч. за счет создания и внедрения эффективных систем контро-
ля за состоянием оборудования.

'

4. В целях повышениякачества проектирования объектов

непрерывного транспортавсе более цшроко применЯется систе—_

ма автоматизированногопроектирования
(САПР) на основе

применения ЭВМ для оптимизаши расчетов.
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УДК 658.286

МОДЕРНИЗАЦИЯПОДВИЖНОЮ СОСТАВА И
НОВАЯ ТЕХНИКА НА ПРОМЫШЛЕННОМ ТРАНСПОРТЕ

М.Н. Заикин,канд. техн. наук

1 \!! ч

1.1. Общие положеъшя

Несмотря на широкое применение в горноруднойпромыш-
ленности большегрузных автомобилей, имеющихпреимущества
перед другими транспортнымисредствами,

железнодорожный
транспортпо—прежнему во многих случаях является незаменим.
Кроме экономически обоснованнойсферы эффективногоприме-
нения его в горнорудной промышленностисчитается, что ис-
пользованиежелезнодорожного транспортаоправдано еще и в
следующих случаях; в подземных условиях, где недопустим
выброс отработавшихгазов дизельных двигателей; при рас— -

стоянии
транспортирования,значительно превышающем 8 км;

на плохих грунтах, исключающих применение транспортных
средств с резиновыми цшнами. При разработке твердых гор-
ных пород целесообразноприменять железнодорожный транс—порт, а не ленточные

конвейеры, поскольку ленточные конвейе-
ры тр'ебуют предварительного дроблениятранспортируемого
материала. Он также используется в шахтах в сочетании с
другими транспортными средствами. На одной из шахт в Ко—
лорадо

(США) для транспортирования молибденовойруды ис-
пользуются вагонетки с опрокидывающимися кузовами, кото-
рые доставляютруду из пунктов добычи и разгружают ее в
вагоны автоматизированнойжелезной дороги. Для доставки
руды на обогатительныефабрики используетсяшесть железно-
дорожных составов с автоматическим управлением, каЖДый
из которых состоит из 30 вагонов. В сутки по железной до-
роге доставляется80 тыс. т руды. При выборе транспортных
средств для доставки руды с шахт на обогатительныефабрики
56
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рассматривалась возможность использования как железнодо-
рожного

транспорта,так и ленточных конвейеров.
Оказалось,

что при одних и тех же капитальных затратах железнодорож—
ный транспорт требует меньцшх эксплуатационныхрасходов.
Наряду с сокращением масштабов“использоватялокомотивной
тяги для транспортированияугля в шахтах, за последние
15 лет наблюдается все более широкое использованиелокомо-
тивов для подземныхперевозок людей и оборудования..

Это, в
частности, ОбъяснЯетсятем, что перевозка оборудования транс-
портными средствами с резиновыми шинами обходится дороже ‘

железнодорожного
транспорта,поскольку необходимоетяговое ;

усилие равно 45 кг/т при использовании автомобилейи всего
`

9 кг/т при локомотивной тяге (1).
По мнению специалистов ФРГ, перевозка автомобильным

транспортом тяжеловесныхгрузов, таких, как роторы генера—
торов, трансформаторов, корпусов и роторов

турбин, во многих
случаях затруднена из—эа недостаточнойдопускаемой осевой
нагрузки, необходимости перерыва движения общественного
транспорта,условий профиля пути и т.д. Перевозка тяжеловес-
ных грузов железнодорожнымтранспортомимеет неоспоримые
преимущества, поскольку нагрузка распределяется на большое
количество осей. при этом груз должен располагаться как
можно ниже, почти до уровня пути. Несколькотипов железно-

дорожных
транспортеров, применяемыхдля перевозки тяжело-

весных грузов изготовляетфирма Кшрр
(ФРГ). Серия завер-

шается транспортеромТпЬа Ьіпдшігп, который после много-
численных статическихи динамическихиспытаний фирма

Ктрр — [пдпзиіе иші `51:11111Ьап ссісщ
(США)

передала

фирме СотЬизсіт Епвіпеегіпд 1пс ., шіпйзог Соте. Транспортер
предназначен для перевозки сверхтяжелыхгрузов. Общая дт—
на загруженноготранспортера 92 м. Наибольшая скорость
25 км/ч в загруженномсостоянии и 40 км/ч в порожнш.
Загруженныйон выходит за пределы габарита по высоте и ' /
ширине. Чтобы перемещатьгруз вертикально или горизонталь-
НО, предусмотреногидравлическое устройство. Кроме

того,

обеспечивается возможностьподъема груза только одной гид—

равлической системой с земли или опускание его на земшо в

нужном месте. Возможно взятие груза на прямом участке
пути или с междупутья при перекошенном положении груза с

углом до 45°. Это позволяет снимать груз с судна. Пшрав-
лическое выравнивающееустройство несмотря на чрезвычайно
большую длину транспортера и относительно высокое поло-
Жение центра тяжести обеспечивает надежное передвижение

8-1 .
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груза в кривых при его перемещении в горизонтальномнаПраь.
леъши. По условиям безопасности осевая нагрузка, когда этотребуется, контротхруетсяи сигнализируется световыми и
звуковыми приборами [2].

Целесообразностьприменения железнодорожного транспорта 1

в глубокихкарьерахКривбасса рассмотренана примере раз- !

работки объединенногокарьера, создание которого намечается
путем объединения карьера ЮГОКа и НКГОКа. Критерием

[оптимальности принятапроизводственнаясебестоимость фран- 1ко-склад 1 т полезного ископаемого, которая включаетзатра-Ё
ты не только на выемку и перевозку самого полезного иско-паемого, но и на извлечение вскрышныхпород. Учтено исполь-
зование как отдельныхвидов транспорта на всех участкахтранспортирования,так и их комбинаций. В стоимостьразра-
ботки как руды, так и вскрышныхпород, кроме затрат на

@

доставкугорных пород, включаются затраты на буровзрывные
работы‚ экскавацию, перегрузку из одних транспортныхсредств;
в другие, механическое дробление руды на ! и П стадиях, '

і

осуществляемоелибо в карьере, либо на поверхности,
отвало—

образования. Величина этих затрат принимаетсяссответствен-
но рассматриваемому виду транспорта. На криворожскихже-
лезнорудных карьерах с большимиразмерами в плане, желез-
нодорожный транспортможет найти широкое применение.Эко—

›

номическн целесообразно его использовать либо в комбинации-

д

с автотранспортом до глубины карьера примерно 800 м, а `

‚затем при большей глубине - в комбинациис автомобильно-
конвейерным транспортом (8).

Транспортнаятехнология является важным фактором в фор-
мировании железнодорожной сети и территориальногоплана %

размещения заводских цехов. При проектировании металлурги-
ческого завода производительностью9 млн. т в год в Като—
вицах (ПНР)

проблема перемещения сырья и материалов ре-
шалась комплексно. На внешнезаводскомтранспортеп0дъезд-
ные пути обслуживаютсяжелезными дорогами общего пользо-
вания. Предусмотрено 6 плановых обработок поездов в сутки
по согласованномуграфику. Передаточныепоезда бывают двух'

видов: маршрутныеи сборные. Железная руда, кокс,
флюсы -

прибываютмаршрутнымипоездами, ими же вывозится прокат
черных металлов и гранухшрованныйшлак. Все другие грузы
подаются и вывозятся сборными поездами. Новый элемент
технологии: подборкавагонов на стадии по группам произво-
дится по районам выгрузки на заводе. Движеъше поездов про-
изводится по малому и большомукольцу заводскихпутей. На
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малом кольце состав оборачивается за 2,5 ч, .на большом за
4,5 ч. Проектом

предусмотрено, что величинаодновременной
подачи вагонов на подъездные пути должна соответствовать
погрузочно—разгрузочнойспособностифронтов обслуживанищ
Транспортный цех завода способен в сутки выгрузить 1740
и погрузить 1370 четырехосных вагонов. Поэтому каждая
подача составляет290 четырехосных

вагонов, в том числе
100 сырья, 70 кокса и 120 вагонов остальных материалов.
Норма простоя железнодорожныхвагонов на подъездных путЯх
завода в ПНР установлена, для летнего периода

11,8 ч и

для зимнего 17,8 ч. Парк заводских вагонов состоит из спе-
циальных саморазгружаюшихсявагонов различногоназначения

и платформ; локомотивный парк — из тепловозов с электричес—
кой передачей мощностью 882 и 588. кВт. Мощные локомоти—

вы работают с передаточными
поездами, осуществляютпере-

возки сдвоенных литейных ковщов с чугуном, а также произво-
дят вывоз гранулированных шлаков и проката металлов. Остин.-;—
ные виды работ выполняютсялокомотивами меньшей мощности.

Весь подвижной состав заводскогожелезнодорожноготранс—

порта оборудован автосцепкой типа $А-3 [4].
Транспортноехозяйствобольшинства предприятий отраслей

промьшшенностиСССР действуют на правах цехов ихш управ-
лений. Их задача полностьюудовлетворять потребность пред-

приятий в перевозках
сырья, топлива, материалов, отходов и

готовой продукции, в тесном взаимодействиис железнодорож—

ным. транспортомобщего пользования и другими видами транс—

порта с- наименьшимизатратами. Поэтому организация'их
. ‚. …

* „..-.- ‚"':ссжй деятельностистроится наприн— _

ципах внутрипроизводственногохозрасчета. Его особенностьв

этом случае — зависимость показателей работы железнодорож—
ных цехов от уровня работы прилегающих участковжелезных

дорог общего пользования и цехов основного производства
‘

обслуживаемогопредприятия[5]. ‘

Высоких ‚результатов в эксплуатационной деятельности

добился промышленный железнодорожныйтранспорт предприятий

Украины. В течение Х1 пятилетки намечено создать не менее
15 новых предприятийпромышленногожелезнодорожноготранс-
порта и в то же время принять на транспортное обслуживание

СуществуюпшмиППЖ’Г дополнительноне менее 100 промыш—

ленных предприятий,строек и организаций.Благодаря осу-
ществлению этих планов к концу пятилетки объем перевозок
по объединению будет доведен до 100 млн. т, а погрузочно-
разгрузочных работ до 85 млн. т [6] .

'
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.ми способами доставки. Организация маршрутнойперевозки
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1.2. Новые железнодорожные линии и маршрутизация

перевозок

В США произведенанализ стоимости транспортирования'
энергетическогоугля с шахт на тепловые электростанциираз-
личными вицами транспорта. Для сравнения приняты: желез-нодорожный,водный, автомобильный,

пульпопроводныйи пере-
дача электроэнергии по ЛЭП сверхвысокого напряжения. Для .

тепловых электростанцийСША уголь является основным видом
топлива. В связи с этим обращается внимание на необходи-
мость тщательного размещенияобъектов энергетики по усло-
виям транспортирования угля на электростанции по оптималъд
ному варианту, а также возможности доставки альтернативных
видов топлива, исходя из срока службы тепловых электростан- .

ций от 80 до 50 лет. Годовая потребностьновой электростан-А
ции мощностьюдо 3000 МВт в ‚угле с удельным термодина— _мическим потенциалом от 18,6-10 до 80,8°10 Дж состав-›
ляет 5—10 млн. т. ,

Железнодорожныемаршрутные поезда в настоящее время
являются основным средством доставки угля. Использование
их для этих целей имеет преимущество по Сравнению с други-

угля не требует больших капиталовложений,как при подаче
угля пульпопроводомили передаче электроэнергии на расстой-ние, и предполагаетиспользование существующихжелезнодо-
рожных линий; обеспечивает маневренность и надежность эк-
сплуаташгипри пониженныхнагрузках без какой-либо значи-
тельной потери эффективности;требует меньшх начальных
ресурсовпо сравнениюс другими видами транспорта, за ио-
ключениемводного; высокая степень автономности этого спо-
соба доставки уступает только автомобильному транспорту.Способ доставки угля маршрутными поездами во многих слу-
чаях обеспечивалнаибольшее сокращение транспортныхиздер- жек по сравнению с другими способами. Однако со временем
железнодорожныйгрузовой тариф возрос "до такой

величины,
когда решение о дальнейшем использованиимаршрутных поез-
дов может быть поставленопод вопрос, так как этот спо-соб, наряду с преимуществом, обладает и некоторыми недос-

.татками. Главное ИЗ НИХ СОСТОИТ В трудоемкости — примене-ние маршрутныхпоездов в 5—10 раз больше трудовых затрат,
Чем при других способах доставки, за исключением автомо—
бильного транспорта; железныедороги в состоянии регулиро-вать некоторые составляющиезатраты, такие как расходы На
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топливо, материалы и замену подвижногосостава. Сомнения в

целесообразностииспользования маршрутных поездов в перс—
пективе усиливаются не определенностью будущих тарифов,

контрактов на транспортное
обслуживание, трудового законода_

тельства и перспектив увеличения произведительности труда.
Высокая экономическая эффективностьдоставки’углявод—

ным транспортом, по Вегшким озерам и в кабатажном плава—

нии считается признанной. К преимуществудоставки этим
видам транспорта относятся низкие расходы на 1 ткм, кото—

рые составляют от 30 до 60% расходов при доставке маршрут»-
ными поездами, низкие капитальные затраты, эксплуатацион-
ные расходы и трудовые

затраты,
_а также независимостьэф-

фективностифункционирования от уровня нагрузки и высокая

сопротивляемостьинфляции. К числу недостатковэтого вида

транспорта относятся недоступностьмногих шахт и электро -
станций по судоходным водным путям, замерзание водных путей
на севере США и в Канаде и необходимостьсоздания зимних
запасов топлива, а также простой судов и средствмеханиза—
ции для разгрузочныхработ в зимнее время. Водный транс-
порт обладает меньшей маневренностью, чем железнодорожный,

изменение пунктов отправленияили назначения сопряжено с

перегрузкой
угля, к тому же весьма ограниченноекогшчество

шахт и электростанций имеют прямой вход на судоходныевод-
ньіе пути. Общественныепреимущества водного транспорта
наиболее эффективно реализуются при взаимодействии его с

железнодорожным
транспортом, результатомчего явилось соз—

дание перегрузочныхкомплексов в районе Великих озер,

Верхнего озера, Тандер - Бея и на внутренних водных путях
ША и Канады. Окончание строительства в начале 80—х годов

канала Теннеси—Томбегбизначительно сократитрасстояниеот

главных угольныхместорождений в Кентукки и южной части

Иллинойса до существующихи намечаемыхк строительству
электростанций в Миссисипи, Алабамеи СевернойФлориде.
Линии электропередачсверхвысокого напрЯЖения требуют ка—

питаловложений от 810 тыс. до 865 тыс. долл. на 1 км, что

значительно выше, чем для маршрутныхпоездов и сравнимо
лишь с пульпопроводным

транспортом,однако, ЛЭП обеспечи—

вают лучшие возможности развития и маневренность в эксплу—

атации по сравнениюс пульпопроводами, на содержание их
и эксплуаташлю требуется в 12 раз меньше рабочей

силы, чем

на маршрутные поезда. ПередачаэлектроэнергииЛЭП отлича—

ется высокой экономической эффективностью по сравнениюс

маршрутными поездами даже до недавнего значительного повы-
61
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!шения грузовых тарифов. В современных условиях расстояния
при которых ЛЭП сверхвысокого напряжения

(765 кВ
пере—;менного тока или 800 кВ постоянного тока) являются кон— ;курентоспособными, с маршрутными поездами повысилисьс

`

800—960 км до 1280—1600 км.
По ряду причин пульпопроводные :шнии до сих пор не полу-

чили широкого применения,
несмотря на наименьшие

транспорт—_ные издержкина доставку угля по сравнениюсо всеми други-%
ми способами, за исключением перевозки баржами. В настоя-Ё
Щее время эксплуатируется пушэпопроводв Блэк Меза протя-
женностью 437 км с диаметромтрубы 456 мм и произво—‚

'

г

%

{

дительностью 5,5 млн. т в год. По эксплуатационным харак-
теристикам пульпопроводный транспорт менее маневренный,

&

чем железнодорожный,водный, автомобильныйи ЛЭП._Су1_цест-}'
венное затруднение представляет собой сбор в начальном
пункте угля с нескольких шахт до годового объема от

млн. до 10 млн. т и хранение его на конечном пункте. Вы-Ёсокие капиталовложенияи незначительныеэксплуатационные
‘

расходы делают этот вид транспорта менее подтвержденным
!воздействию ’иифляциипо сравнениюмаршрутнымипоездами. ‘

Потребность'в рабочей силе на обслуживаниепульпопроводов
составляет 12-15% от потребностина маршрутные поезда.Считается,что за период 1980—2000 гг. тариф на транс-
портирование угля по пульпопроводам возрастет до 1/3 же- \

лезнодорожного тарифа. Развитие этого вида транспорта и
передача на него части потока угля предполагается после1985 г. „

‘Автомобильнымтранспортом перевозится только 18,4%.на-
шюнальнойдобычи угля,

применение его штя этих целей эко-
номично при дальности перевозки неболее 80 км. Эксплуата-
ция автомобильноготранспорта характеризуется большими ‘

эксплуатационнымирасходами вследствиенизкой эффективное-'’ти использованиятоплива и высокой стоимости его, а также
большихтрудовыхзатрат. Наряду с этим автомобильный трано"
порт отличаетсябольШой маневренностью,постоянной готов-
ностью к работе и малыми потребными капиталовложениями.
На практике грузовые автомобили нередкоиспользуютсяпри
дальности перевозки угля от 240 до 820 км. В таблице 1
приведены транспортные, а `в таблице 2 - тарифы по различ—ным видам транспорта,

действующиев США в 1980 г.
Анализ приведенных таблиц показывает, что при нижних

значениях издержеки транспортных тарифов маршрутные поеэ-
‘

да конкурентоспособны со всеми видами транспорта. В прош-
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Таблица № 1_

Затраты на транспортирование угля  Виды транспорта За аты, центы на 1 ткм
1978 г. 1980 г.

Железнодорожный
0,44 0,56-0,75

Пульпропроводный „
_ 0 , 37 0,50

Водный

,

0,19 .
0,31-о‚з7

ЛЭП
0,62 0,75

Автомобильный 2 ,80 3 ‚33

.`
/ Таблица № 2

Транспортный тариф 1980 года  Виды транспорта | Тариф в центах за 1 ткм.

Железнодорожный
0,75—1 ,25

Пульпопроводный
0,56—0,69

Водный
0,37-0,50

ЛЭП ‘
' 0,75—0‚94

Автомобильный
3, 12-'-4‚37

лыегоды особенно возрос объем перевозок угля маршрутны—

ми поездами. В 1972—1976 гг. он возрос на 30% с
136,5 млн. т (по железным дорогам было отправлено

34,7%

угля) до 178 млн. т (по железным дорогам было. отправле—

но 41‚3% угля). Наибольшийрост объема перевозокза этот

период отмечается в штате Вайомингс
2,9 млн. т до

188 млн. т Монтана с 7,7 млн. т до
23,7 млн. т и Вос-

точный Кентукки с 9,5 до
18,8 млн. т. Предполагается, что

при транспортированииугля железные дороги в 80—х годах

будут испытыватьвозрастающую конкуренциюсо стороны
ЛЭП, водного и, возможно,‘пульпопроводноготранспорта в
Центральном, Северо-Центральноми Юго-Восточном регионах.
Из общего объема добычи

637,4 млн. т энергетические угли

составили 474,8 млн. т по железным дорогам было отправле-

но 339,2 млн. т‚в том числе
254,7 млн. т до конечного

пункта назначения. Общий объем перевозокугля железнодорож-

ным транспортомсоставил
437,2 млн. т.
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Прогноз перевозки угля по железным дорогам США по дан-
ным различных ведомств страны на дальнюю перспективу

сыре.Еделяются в следующих объемах [7]:    Источник прогноза Объем перевозок, млн. т“
- 8

Национальныйкомитет транс—
портной политики 753 1285
Отдел технологических оценок ' 766 1 274

:

Министерствотранспорта 675 {

Бюро шахт США 637 10203
В настоящеевремя в США создается новая комплексная

система транспортирования угля, предназначенногодля достав-
ки из шахты, расположеннойв районе Рэнджели на новую

!

электростанцию в районе Бонаизы. Ленточный конвейер протя-
женностью 5,6 км будет подавать уголь на склад, вмещаю— ‘

щий 40 тыс. т, откуда более коротким конвейером будет
транспортироваться на железнодорожнуюстанцию. Дальнейшая
перевозка угля будет`”о'существлятьсяпо электрифицированной ;железной дороге протяженностью56 км маршрутнымипоезда-ми, состоящимикаждый из 81 вагона грузоподъемностьюпо

‚100 т. Первоначально на электростанцию будет доставляться
і1 ‚85 млн. т угля в год, что обеспечит работу одного агрега-

та электростанции мощностью400 МВт. После ввода в строй
второго такой же мощности количество доставляемогона
электростанциюугля возрастет вдвое [8].

последние годы в Канаде перевозка'угляиз шахт лот-
ребителямосуществляетсяжелезнымидорогами Саоадіап Малова“и Сапасііап Расіііс маршрутными поездами по четырем основ-
ным направлениям на расстояние‘1200-2300 км. По этим
линиям в 1980 г. было перевезено.16,8

млн. т. Маршрутные
поезда формируются из 98—108 полувагонов грузоподъем—
ностью 92,5

_—
94,8 т. За один рейс такой маршрут пере-

возит по 10 тыс. т угля, такой поезд как правило ведут4-5 шестиосных тепловозов мощностью по 8000 л.с. каждый.Поезда, следующие в западном направлении, совершаютпол-
ный оборот за 8—5 суток, & следующиев восточном ,направг' «
лении за 5—6 суток. На погрузку и выгрузкузатрачивается "
соответственно 4 и 6 ч. За год работы каждый поезд запад-' ,

ного направления перевозил 685-1180 тыс. т угля, а востоЧ' ,
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ного — от 526 до 680 тыс. т. В составе поезда используют»-
ся полувагоны с заглубленным

дном, которые можно разгру—
жать на вагоноопрокидывателе.Загрузка вагонов углем произ-
водится при движении состава под углезагрузочнымибункера—

ми со “скоростью
0,42 км/ч. В пунктахвыгрузки построены

тепгшки для отогревасмерзшегося угля при перевозке его в

зимнее время. Тепляк вмещает 10 вагонов, процесс оттаива-

ния при температуре 85°С продолжается 15 мин.
На шахтах применЯется весоизмерительноеустройство с

использованием
ЭВМ, которая опредеЛЯет массу порожнего

и груженого вагона при его загрузке, а также оборудование

для определения количества угля, подаваемогоконвейерами

для заполнения маршрута. Массаодного груженого вагОна

не должна превышать
119,5 т. На всех шахтах применяются

скребковые устройства для разравниванияугля в загружаемом
вагоне и для подачи связующего

раствора, обеспечивающего

образование корки на поверхности, чтобы предохранить выду—

вание мелких фракций угля при перевозке. Согласнопрогнозам,

объем дальних перевозок угля маршрутными поездами к
1990 г. возрастет на 50% [9].

Для доставкиугля на пять строящихся тепловых электро-
станций, которые будут потреблять более 25,0 млн. т угля
в год‚в Индии строятся новые железнодорохятые линии кольце-

вого типа. Подвоз угля будет осуществлятьсямаршрутными

поездами с разгрузкой через нижние люки при движениипоез—

да с низкой скоростью. Добываемыйна шахте уголь хранит-

ся в штабеляхвместимостью10 тыс. т. Из штабеля уголь

будет подаваться питателями производительностыо4000 т/ч
на ленточный конвейер, доставляющийего в промежуточный

бункер вместимостью300 т, из которого уголь поступает в
вагоны, движущиеся под бункерОм со скоростью

0,8 км/ч. \

Средняя скоростьзагрузки 3600 т/Ч. Влункте назначения.

одновременно будет разгружаться-по 10 вагонов, при этом в

зависимости от качества и состоянии!!угля разгрузка одного

вагона составляет от 10 до 40 с [10].
Многие фирмы США проводят ряд мер по сокращению

нерациональных перевозок и сокращению расходов на погруд-

зочно-разгрузочныеоперации путем дальнейшей реконструкции

транспортных средств.. Так фирма Опіоп Расіііс Ваііюаці
(США) заключила контракт с фирмой Міззоші Расіііс Каіігоасі
(США) о введении в строй новой железнодорОЖной :шнии про-
тяженностью80 км, соединяющей Чикаго с Мексиканским
заливом,а Сиэтл с Сент-Луисом, причем фирма

МОРАС, обя-
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залась предоставитьво взаимное пользование55 грузовых .д_гонов; 255 вагонов выделить фирме Нпіоп Расіііс. Этот парк
'

вагонов будет приспособлендля перевозки угля, нефти,
урано-вой руды. По предварительным данным фирма Ппіоп Расіііс

должна довести объем перевозокугля к концу 1980 г. до80 млн. т. В свою очередь фирма МОРАС осуществилапере- -

возку 24,7 млн. т, что достигнутона 70% за счет усиленной, '

концентрации перевозкив районе Мидвест. Важным фактором‚в развитии перевозокугля является процесс централизациии укрепление фирм,осуществляющихтранспортированиеугля.Так,
предусмотренослияние компаний Виг1іп$соп к̀опье… Ьог-Ьіз Зап—Ргапсізсо (ЁШБСО), что позволит ускорить дос-3

тавку угля из шахт Вайминг на металлургические заводы
Алабама. Основным следствием этого является тот факт, Что"
фирмы в условиях расширенной сферы обслуживаниябудут _

осуществлятьперевозкив радиусе6,5 тыс. км к западу от
штата Монтана [11].

1.8. Электрическая и тепловознаятяга

Пропорции отдельных составляющихв эксплуатационныхрасходах локомотивногохозяйства за последние десять лет 50?
_многих странахмирарезко изменились. Если в 1969 г.
затраты на топливо за год на“ один тепловоз составили15 тыс. и на ремонтные работы — 28 тыс. долл, то в 1979г.
они возросли до 97 тыс. и 73 тыс. долл. соответственно:Этот период считается началом, когда основноевнимание тен-^
ловозостроительной промышленности было направлено, главнымобразом, на разработкумероприятийпо повышениюнадежнос-
ти локомотивов. В течение рассматриваемогопериода на тел-'
ловозах были внедрены усовершенствования, в число которыхвошли система автоматическогообнаружения отказавшего
электронногомодуля,

тележкадс повышеннымихарактеристика-ми сцепления и системы управления движениеми электропе-
реДаЧей. На ряде дорог‚резко возросли перевозки угля и зер-на. Для вождения этих поездов быта созданы более дорогие,
но мощные шестиосныетепловозы. В результате заказы дорог
на локомотивы средней мощностив 1979 г. снизились на

, 20%. Вместе с тем дороги с преимущественноскоростными
конвейернымиперевозкамипродолжали заказывать четырехос—ные тепловозы мощностью 8000 л.с. Имели место незначи—
тельные заказы на тепловозы с двумя дизелямидля скорост—

 

66

 



,

«

ного грузовогодвижения. Проведенныенаучные исследования
показали, что за счет улучшения коэффициента сцеплениямож—

но повысить силу тяги локомотива без увеличения мощности
дизеля и снижения его надежности.Это позволяетдополнитель—.
но снизить расход топлива. Работы проводилисьодновременно
фирмами Еіессго Мосіуе Віуізіощ Сепега1 Еіессгіс (СЕ), а

также фирмой ВотЬагсііег в Канаде.
Фирма Еіеси'оМосіуе Оіуізіоп построила 27 теплово—

зов (23 четырехосные модели УР—4О и четыре шестиосные
модели 51) -40) и провела эксплуатационные испытанияна пя—

ти дорогахв течение двух лет. На базе этих тепловозов пла—

нируется производствотепловозов новой серии
(модели УР —

50 и 50 -50). Причем некоторые основныеузлы и агрегаты
были установлены на серийно выпускаемыхтепловозах с целью

проверки их характеристики условий эксплуатации.
Например,

главный генераторпеременноготока серии Ак—16. сконструи—

рованный для шестиостного тепловозамодели 50 -50, был

установленна тепловоземодели
51) ——40-2

( $1) -40Х).

Внедрениеновых локомотивных тележек с улучшенными ха—

рактеристиками сцепленияповлекло увеличение силовых наг—

рузок в тяговом редукторе. Поэтому
ЕМ!) и СЕ изменит

передаточное отношение (напрИМер СЕ на 83:20 вместо
78:18) на тепловозах большой мощности. Повышение мощнос—

ти тепловозов сопровождалосьувеличениемтермическихнапря-
жений в тяговых шигателях, усложнением процессовкоммута—

ции при высоких токовыхнагрузках, возрастанием ограниче—
ний напряжения выпрямителя при высоких скоростях. В ре-
зультате фирма

ЕМ!) повысила на 16% массу меди в обмот—

ке возбуждениятягового двигателя
|) 87 по сравнениюс

077. Улучшение коммутации достигнуто за счет увеличения
количества витков до 17 на дополнительных полюсахпротив
14 на двигателях 077. -Фирма СЕ создала тяговый двига—‚

тель. серии 752 АГ мощностью 900 л.с. В этом двигателе
с целью сохранениятемпературы обмоток на 7,4% увеличено

поперечное сечение меди в обмоткеякоря. Этот тяговый дви—

гатель также был проверен в условиях эксплуаташш.На

новом тепловозе В — 36-7 фирмы СЕ установлен генера-
тор переменного тока УТ -21 фирмы

ЕМ!)
продолжаетвыпус-

3. кать тепловозымоделей УР-40 и
81) -40 серии Вазь —2.

В результатевыполненныхработ на дизеле 645ЕЗВ; который
в настоящее время

выпускается, его цилиндроваямощность

увеличена на 31 л.с. Новый дизель получил обозначение 645Р.

Фирма ВотЬапііег.
(США) на тепловозе модели НК —616 из

9-2
_
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общейэкономии топлива (7,1%) получила 4,8% за счет снижа—
ния этих потерь (уменьшение затрат на вентиляцию тяговых
электродвигателейблагодаря улучшениюхарактеристиквенти.ляторов, а также охлаждающей способности холодильников);-

Снижению расхода топлива способствовало улучшениекон-
струкции диэеля, его топливнойаппаратуры. В частности, был
увеличен диаметр плунжера топливного насоса высокогодавле-ния, что позволило уменьшить время впрыска. Ведутся иссле-
дования с целью разработки электронной системы автоматичео-к
КОГО регулирования. МОЪЦНОС'ГИдизеля В . зависимости от ВНЭШ-

_

ней нагрузки. Снижение расхода топлива на 1,89 л/час было
полученовследствие понижения частоты вращения дизеля на
холостом ходу.

При стоянке тепловоза более 30 мин. применяетсяотклю?
чение дизеля. Во время заПУСка осуществляется.автоматичес-
кая продувка шлиндров,

что обеспечиваетэкономию почти
›‚4 т в год на тепловоз;Правильные режимы вождения

поездов также позволяют:` экономить топливо. Установлено‚что.`
дизель имеет лучіпие расходные характеристикина восьмой
позиции контролера. Поэтому в тяговом режиме в зависимости
от профиля и графика движениямашинист стремится к работетепловоза на восьмой позиции. При этом другие тепловозы
тяговой сцепки могут работать на холостом хощ. По меренеобходимостиколичество полностьюзагруженных тепловозов

 
 может меняться от нуля до 100% при следовании на расчет-ном подъеме. Это`позволяет'экономить 5—1О% топлива. В нао-

тоящее время фирма. Моггізоп—Кшкізеп испытывает 16—ци-
линдр'овый дизель фирмы З-Ьіиег (Швейцария)мощностью3600 п.с. на шести тепловозахмодели:

5!) 45. Эксплуатация
12—цилиндровыхдизелей фирмы $Ь12ег показала их высокую
надежность. Планируется проведение исследованияпо опреде-лению эффективностиработы турбонагнетателейфирмы Вгошп-
Воуегу (Швейцария) на тепловозах США. Министерство транс“.
порта ( РКА )

проявляет интерес к комбинированным
(ди-

ведь—контактным)локомотивам.На эти исследованиявыделе"
но 3,5 млн.’ долл. Предполагается,что срок окупаемости та-
ких локомотивовсоставит 3 г вместо 6—10 лет электровозов.В соответствиисвыбранной =схемой на локомотив устанавли-вается диэель модели 251 фирмы А1со мощностью2700л.с.
При необходимости мощность локомотива может возрасти в
два раза при одновременнойработе дизеля и дополнительного

“энергоснабжения от контактного провода [12].
Фирма Мірроп ЗЬагуо $еіио МсаізЬа (ЯПОНИЯ) ИЗГО'ГО"
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вила семь тепловозов с гидропередачей для Ирака. Локомоти-
вы типа ВНЗ 120 имеют защитное

исполнение, сцепная масса
56 т, максимальная скорость

26,2 км/ч. Фирма СосйегіП—

ЗтЬге _, ("'Бегпэгия)разработаласерию маневровых электрово-
зов мощностью 200—600кВт, в двух, трех и четырехосном
исполнении. Локомотивыпредназначеныдля эксплуаташшв

подземных условиях и при отсутствиипитания работают от

аккумуляторнойбатареи. Мощность тяговых электродвигатедей
210 кВт. Аккумуляторнаябатарея имеет номинальное напря—

жение 450 В, емкость 280 А- ч. Предусмотренаработа локо-
мотивов по системе многих единиц и с прицепным тендером.
Использование прицепныхтендеров позволяет увеличить сум—

марную емкость батарей до 980 А-_ч. Двухосная секция имеет

длину
6,4 м, ширину

2,3", высоту 8,2, колесную базу 8 м и

сцепную массу' 24 .т. Конструкционная скорость 40 км/ч. При

экстренном торможении
"

ускорение составляет не более
1,5 м/с.

Предусмотреноэлектродинамическоеторможениес отдачей

энергии на зарядку батареи. Локомотивыоборудованы систе-
‚мами защиты от боксованияи юза. Предусмотренодистанцион—

ное управлениелокомотивами по радио. Фирма Ваешоо (Ю.Ко—

рея) разработала маневровый локомотив для работы во взрыво-
опасной среде. Мощность дизеля 600 л.с., максимальноетя—

говое усилие 16500 кгс, максимальнаяскорость 27 км/ч.3
Шпана локомотива по осям автосцепок 12,5 ширина

2,92,

высота 8,87 м. Локомотив оборудован
глуцштелем, предот-

вращающим выбрасывание искр в окружающую среду и сни—

жающим температуру выбрасываемых продуктов сгорания. В

Ременнойпередаче на вспомогательные механизмы использо-
ваны материалы,предотвращающие появлениестатических

электрическихзарядов._Тормозныеколодки резиновые. Элект-

рооборудованиевыполнено_в закрытомзащищенномисполнении.

Локомотив рассчитан на прохождениекривых с минимальным

радиусом100 м и мансимальных уклонов 250/00. Объедине—

ние ЗГЬ (Франция) выпустила маневровые тепловозы с

ГИдропередачеймощностью 15 0-1500 л.с. «Для эксплуатации
на национальных железных дорогах производится локомотив

у 8000 мощностью 800 л.с. со сцепной массой 86 т. На

локомотиве применена гидропередача УоісЬ типа Ь248У2.

фирма ЗЬМ
(Швейцария) получила заказ на изготовление

Шести тепловозов Н]… 4/6 мощностью 1230 П.с. со сцеп—

ной массой 55 т. Локомотивыпредназначеныдля эксплуата-

ции на железныхдорогах
Индонезии,где уклоны достигают
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РоПу,

720/00. Вследствие этого локомотив Н]… 4/6 оборудован
`

забчатыми тяговыми колесами. Конструкционнаяскорость на
'обычном пути составляет 60 км/ч,

при движении по участкус зубчатымирейками ‚ не более 20 км/ч. Для снижения осе-вой нагрузки применена бегунковая тележка,
которая размеще-на меЖДу тяговыми тележками [13].

фирма Тотаз НіП И Вгошп Воуегі (фРГ)
приступилак

совместному производству промышленных локомотивов уг…д-Ьагоі с электрической передачейпеременноготока. Основ—_ными преимуществамилокомотивовпеременноготока и асинх-
ронными тяговыми двигателями по мнению фирм является:
отсутствие щеточно—коллекторныхузлов ,у электрических
машин; реашазация коэффициентов сцепления локомотивомдо
48%; невозможностьразносного боксования асинхронных
электродвигателей;возможность электродинамическоготормо—жения до нулевой скорости: допустимостьдлительныхрежимовв зоне малых скоростей движениялокомотива, что особенноважно для промышленных тепловозов [14] .

В Великобритании№31 Сіаусоп Ечиіртепс изготовлено
ряд моделей локомотивов, предназначенныхдля использованияв подземных условиях, в том числе в угольных шахтах. Ши-
рокое применение получилаккумуляторныйэлектровозмодели

оснащенный аккумуляторными батареями мощностью25 кВт—ч, питающими тяговый двигатель мощностью 17 п.о.,
создающей тяговое усилие в 2 тыс. кгс. Электровоз имеет
длину 2,75 м,

ширину 1,18 м и высоту 1,57 м. .Он может
перевозить 3,5 т груза, двигаясь по штольне с уклоном1:10. Недавно компанияразработалановый тепловоз № 44,
на которомустановлен двигатель Регйіпз 4236 МОЩНОСТЬЮ85 П.с. В настоящее время изготавливается5 скоростныхконтактных электровозов, способных развивать скорость до40 км/ч. Указанный электровоз приводится в движвние дву-мя сериесными двигателями постоянноготока мощностью по75 л.с., получающих питание от подвесной-линиипостоянноготока напряжением 500 В. Управление электровозом осущест—вляется с помощью электромагнитныхпускателейНа .На железной дороге СЬісадоапа Поп}: “’езсегп (США)
для подачи под разгрузку поездов, состоящих из 51 вагонас рудой,используются промышленныетепловозы массой 128'1`
мощностью 1100 л.с. Масса каждого вагона достигает 82 ти тепловозу приходится трогать поезд с места на 150/00 ,
расположенномна кривой радиусом290 м. Тепловозы фирмыСепегаі Еіессгіс (США)

ИМеЮ'Г по два шестишпшндровыхдн—
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зеля Сцттіпз КТА 1150Ь массой по 1,6 т, которые развива—
ют номинальнуюмощность при 2100 об/мин. Небольшие раз—

меры дизелей позволяют отключать их при
ненадобности, пос-

кольку они легко запускаются. Тепловозы рассчитаны на ско—

рости не более 56 км/ч, имеют тяговые редукторы с переда-
точным отношением 10‚5:1 и колеса диаметром 1.016 мм.
Тяговые двигателипостоянновключены параллельно, что вмес—

те с низким расположениемцентра тяжести обеспечивает хо—

рошие тягово—сцепные качества локомотивов.
Согласно расчетам для этой работы потребовались бы два

магистральныхшестиосныхтепловоза мощностьюпо 2750л.с.
По сравнению с ними промышленныетепловозы обеспечивают
экономию топлива 20%. За два года эксплуатацииэти локо—

мотивы работали почти 12000 ч. и каждый из них сэконо-
мил по 33 м3 дизельного топлива [16].

На маневровойработе промышленных
предприятий, как

известно, коэффициент использования мощностидизеля тепло-
воза не превышает

10%, поэтому расход моторных масел
также может быть уменьшен.

Так, эксплуатациядизеля

1012 —400 тепловоза ТСМ1 на Кузнецком металлургичес-
ком комбинате при температуре воды 85—95°С и плавном их

регулировании срок службы масла МГ—16Цв системе двига-
теля может быть увеличен в 2 раза. При изменении темпера-
туры масла от 40 до 90°С в диапазоне допустимых частот

вращения коленчатого вала минимальная толщина масляного
слоя между кореннойшейкой вала и его вкладышем при зазо-
ре

0,2 мм и температуре масла 80°С составляет 10 мк,

что в 2 раза больше минимально необходимой. дпнамическая
вязкость масла МТ-16П при температуре 90° составляет‘

19 СПЗ и достаточна для поддержанияусловий жидкостного
топлива, включая и запуски дизеля при температуреводы

0 С и максимальном давлении газов внутри цилиндров дви-
гателя при горении топлива [1.7] .

ТепловозыТЭМ2 и ТЭМ2А, поступающие на промышлен—
ный транспорт и оборудованныевторым пультом

управления,

не ИМеЮТ автостопа и системы АЛСН, что затрудняет их

эксплуатациюбез помощника. Разработан и внедрена ,

схема автоматической остановки тепловозана случай потери

бдительностиили способностимашиниста управлять локомо—

тивом. _По этой схеме оборудовантепловоз ТЭМ2 последнего
выпуска, который эксплуатируетсяна Норильском горнометал-
Лургическомкомбинате. ОПТИМапьноерасположение прибора
В шкафу высоковольтной камеры на изоляционной панели
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крепится к угольникам шкафа выше резисторов моторакалори.
фера со стороны дизельного помещения. Если мацшнист‚ услы.
шав в кабине сигнал зуммера и увидев свет лампы, не при—
нял никаких мер, то по истечении 7 с замкнется бпокировКа
через разделительныедиоды к вентилям ВС, КПП, ВТ и ВСН,

Эти вентили обеспечат: ВС — подачу звукового сигнала малойгромкости, КЛП — подачу песка под колеса тепловоза в зави-
симости от направления

движения, ВТ — наполнение
термозныхъцилиндров воздухом давлением 8,8 - 4 кгс/см2 (редукцион-

ный клапан ЗМД — А и воздухораспределитель), ВСН— сброс`
позиции до нулевой. Одновременносамописецскоростемера
прочертитна ленте вертикальнуюлинию [18].

Применениена электрифицированном транспоРте тиристор-
ных импульсных прерывателей позволяет создавать эффектив-
ные автоматизированные системы управления транспортомвве-5
мен неэкономичного реостатного регулирования напряжения тягё

говых двигателей.После испытаний отдельных блоков были `

проведены лабораторные испытания ТРШ на комбинированномэлектровозе, которые подтвердили устойчивостьработы всех
Узлов электровозаи показали, что с применением тиристорных
импульсных прерывателей расход электроэнергии снизился на
15—20% при одновременном повышениибезопасности эксплуа-
тации электрооборудования. Ожидаемый экономический эф-
фект от установки описанного преобразователя на электровозе
с комбинированной системой питания по одному предприятию
составляет свыше 1510 тыс. руб [19 .

 

‚
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1.4. Новые и модернизированныевагоны

За последние десять лет в ФРГ повысилосьвнимаъше к
специализациигрузовых железнодорожных вагонов. Под спе—

_

икализацией понимается: ’

- соответствие конструкциивагона роду перевозимого ГРУ“
3%- оборудование вагонов специальнымиустройствами для
сохранения груза при перевозке;

— приспособление. грузового вагона к перегрузочной техни—
'ке. '

Созданный вагон серии АсЬіз с раздвижными боковыми
стенками приспособлен“для перевозкигрузов на поддонах- ‚

Раздвижные стенки позволяют производитьпогрузку и выгрУЗ’
‚

ку кбнтейнероввилочными погрузчиками с земли или с боко-
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вой погрузочной рампы. Грузовое помещение вагона оборудо-

вано передвижными,Жестко фиксируемымиразделительными пе—

регородками для защиты поддоновс грузом от повреждения

при перевозке.Эти перегородки разделяют его также на от-

дельные
камеры, препятствуя перемещениюгруза от продоль—

ных толчков вагона. Тележечный полувагон серии Ра1 для

перевозки сыпучих грузов, не подверженных воздействию

атмосферных
осадков, состоит из двух отделений; загружается

вагон сверху, а разгружается через нижние боковыелюки под

действием силы тяжести груза. Пол вагона имеет седлообраз-

ную форму.
'

По желанию
заказчика,боковые разгрузочные‘люки могут

быть оборудованымеханическим ища гидравлическимприводом.

У вагонов с гидравхшческимприводом открываются все че-

тыре люка одновременно,поэтому такие вагоны преимущест-

венно используются для перевозки угля на
электростанции,

оборудованные приемными устройствамина разгрузочныхпутях.

Давление масла в системе гидроприводасоздается
насосом,

приводимым в действие от колесной пары.
Тележечный вагон с раздвижной крьпней создан для пере-

ВОзки сыпучих
грузов, портящихсяот воздействия атмосфер-

ных осадков. Разгрузкавагонов на конвейер или в приемный

бункер может быть дозируемой. С каждой стороны вагона

установленопо две
задвижки, с помощью которыхможно ре—

гулировать количестворазгружаемого груза. Применениеспе-

циализированныхвагонов узеличивает их стоимость и порож-

ний пробег., однако за единицу времени специализированный

вагон на 40% используется
лучше, чем вагон обычной конст—

рукции. Поэтому завышенные затраты на его постройку оправ-

даны. В ФРГ построеноряд новых
вагонов, которые спроекти—

рованы с учетом лучшегоиспользования грузоподъемности

при определенныхвидах! перевозимых грузов или величинахих

отправок. Шестиосный саморазгружаюшйсявагон серии Рааі

150 предназначендля перевозки
руды, имеющей большой

Объемный вес. Пол вагона имеет седпообразную форму для

полной разгрузки вагона поп действиемсилы тяжести груза.

Тележка вагона типа 711.5 допускает осевую нагрузку
22,5 то при скорости 80 км/ч на определенных линиях Госу-

дарственных железныхдорог. Такие вагоны используются

преимущественно в поездах массой 6000 т брутто и обору—

дованы автоматической сцепкой. Для перевозки
труб, леса и

пиломатериалов используются около 900 специальных тележеч-

ных платформсерии Зрз 719. Платформыимеют специаль-
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ныестойки и натяжные устройствадля крепления груза. Для
транспортирования рулонов листовой стали массой до 45 т ‘

созданы четырехосные,крытые вагоны серии ЗЬітпез 708.4”
Телескопируемые элементы кузова позволяют освободить 2/8“
д.гшны погрузочной площади пола для работы крана. Внутри ва-
гона предусмотрены приспособлениядля предохранения груза во

_ время перевозки: корытообразноеуглубление в раме,
которые ' “,

по диаметрусоответствуют размеру рулона, а также передвиж- _ные боковые захваты, устанавливаемые по ширине рулонов.
Для перевозки большегрузныхконтейнеров предусмотрена че-
тырехоснаяплатформа серии ЗБіККЬеЬезз699; Длина платфор-Ёумы 14,6

м.‘ Она оборудована гидравгшческимамертИзатором.На ней можно установить два контейнера длиной по 6,1 м
общей массой 48 т.

,

Восьмиосная платформа с пониженнымуровнем пола серии
ЗаадЪкЬез 690 предназначеначдляперевозки автомобильных
полуприцепов.-В настоящее время имеется 65 таких платформ,.
разработанныхавстрийскойфирмой5іттегіпд—1еаи—РаЬКег.дітна
погрузочной части платформы13,5 м,

диаметр колес 850 мм,
..

'

Для погрузки автопоездатребуется две такие платформы,
поо-“_

кОльку длина поезда равна 18 м‚' а общая масса 38 т. Поэ-
тому разработанновый проект платформы длиной.18,6 м, *

грузоподъемностью42 т. Для нее спроектирована новая четы-'
рехосная тележка с колесами малого диаметра. На такой плат-_`
форме размещается целый

автопоезд, что на 40% снижает зат-
- раты наперевозку. Торцевая сторона вагона выполнена такимобразом, что она может быть оборудована съемной головной

частью рамы. Такой вагон может находиться в голове или
хвосте поезда, таким образом отпадает необходимость в уста—новке специальногобуферного вагона,

оборудованногоударно-сцепными приборами, масса которого составляет26 т.. Новая
конструшия вагона позволила повысить отношение полезной
массы ‚к массе тары 00,6 до 1,0. В настоящеевремя уже

 
 построено 200 таких вагонов [20]." В ПНР разработан и построен специальныйвагон для пере-возки зерна грузоподъемностьюот 18 до 27 т в зависимости

от класса пути. Конструкциявагона соответствуетмеждунарОД'
ным и внутригосударственным'ттребованиям. Емкости для зе?“
на выполнены из листовой стали в форме отдельных_тел вра-
щения. Максимальная ширина вагона 8100 мм, высота от
головки рельса 4050 мм, собственная масса вагона 128001…
объем 8х 1866 = 41 м3. Максимальная скорость вагона100 км/ч,

радиус кривой 75 м,
диаметр колес 1000 мм,
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база вагона 8200 мм,

расстояние между буферами 12840мм.
Вагон на шарикоподшипниках ШС№+>Ы1Р 12О›‹` 240 х80 мм
и оборудован пневматическим тормозом.Загрузка и выгрузка
емкостей осуществляется за счет собственной массы зерна.
Время выгрузки не более `5 мин. Освоение серийного произвед—
ства вагона, без конструктивных

изменений, намечено на
1983 г. [21] .

Для облегчения поперечного перемеЩения кузова коксоту—
шительныхи др. вагонов промышленного железнодорожного
транспорта относительнопятника при выполнении погрузочно—
разгрузочных работ в США проивведено усовершенствование
конструкции вагона. Верхний фланец центральногопятника в

плане имеет прямоугольнуюформу. ПоперечНыекромки фланца
выполнены в виде Т—образных

направляющих,которые входят
в профилированные пазы двух поперечных

планок, приваренных
к нижней поверхности рамы вагона. Крепление пятника к план-
;кам осуществляется двумя мощными стопорными шплинтами‚

`

расположеннымипо продольной оси вагонамежду плоскими
направляющими

пластинами,
приваренными к раме кузова.

Шплинты имеют замыкаюшй стержень квадратного сечения и

плоскую рукоятку с цилиндриЧескими
отверстиями, который

прохОДит через квадратные отверстияпланок и входит в прямо-

угольныйпаз фланца пятника. Два паза на кромках фланца
расположены по диаметральной продольнойоси пятника и

два-со смещением в поперечномнаправлении на “150 мм.

фиксация шплинтов в рабочем положении производитсяцихшнд-
3 рИЧескими

штифтами, которые устанавливаютсяв отверстие

РУкояткишплинта и направляющей пластины кузова. При вы-
_ВОДе замыкающегостержня из паза фланца перемещение кУзо- -

ва относительнопятника производится гидродомкратами с

ручным управлением [22] .
Анализ причин отказоввагонов-самосваловна горнодобываюг

,

щих предприятиях подтверждает; что около 78% их приходит—-
он на долю конструктивныхнедостатков;Институтом Горного
дела им. А.А. Скочинскогосовместно с Калининградским
вагоностроительнымзаводом выполнен комплекс работ по изу—

чению недостатковсуществующихтипов вагонов—самосвалови

по дальнейшемусовершенствованию базовых узлов и элемен—

тов думпкара. . ‚

Надежность ходовой
тележки, пневморазгрузочного меха—

низма,
верхней рамы с кузовом, автосцепногои ударно—тяго—

вого устройств должна находиться на уровне коэффициента
отказа нижней рамы, составляющего

1,5‘ — 8 % от общего

10-2
‘
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числа отказов. Исследования
показывают, что это позволит

увеличитьуровень надежности думпкара в 1,6—1,7 раза,
толь…

но за счет сокращения вынужденных простоев повысить коэф..

фициент технического использования на 15—17%,
сократить

эксплуаташтонные расходы на ремонт и содержание вагонного

парка на 35-50%, уменьшитьна 8—25% количество трудящих.
ся, занятыхна ремонте и обслуживании

вагонов, снизить потЬ

ребность в ремонтных площадях и увешчить коэффициент ио-

пользования рабочего времеъш локомотивосоставов за счет

сокращения числа отцепок вышедшихиз строя думпкаров и !

переформированиясоставов [ 23] .

Эксплуатация восьмиосныхдумпкаровтипа ВС-186 показа-
на, что Их конструкхшя также имеет ряд недостатков.
ВНИИвагоностроения совместно с Калининградским вагоно-
строительным заводом разработан проект модернизированного
восьмиосного думпкара _с уменьшенными консолями и располо-

жением силовых цишандровв базовом пространстве. Опытный

образец отличается от серийного вагона расположением мно-

гих элементов. Он был принят заводскойкомиссиейи направ-

лен в Производственноеобъединение”Эксибастузуголь”для

проведениясравнительных
прочностных, динамических и эк-

Ё

сплуатационныхиспытаний. Их результаты
подтвердили, что

1

новая конструктивнаясхема обеспечивает лучшие ходовые ка-

чества. При разработкеновой модели было решено увеличить
ударную прочность верхней рамы. Калиниградским заводом-И

ВНИИвагоностроениязакончена разработкатехнического ПР°екЁ

та нового восьмиосного думпкара. После изготовленияопытно!|

партии вагонов они будут направлены на испытания также в
Ё

”Экибастузуголь” [24]. Ё

Новая конструкциякузова вагона—самосвала86—82 и Ё

ВС—85 для перевозки горячих шлаков разработанана КриВО'Ё

рожском металлургическомзаводе им. В.И. Ленина. На
Хреб’Ё

вовую балку думпкара установленбезбортовой
кузов,

состоя“!
щий из литых \1— образных секций. Соединение секций меж—Ё

дУ собой произведено с температурным зазором посредство…
валиков. Полуцилиндрическая секционнаяконструкция вагона`

способствует равномерному распределениюнагрузки по все…

кузову. Эксплуатация вагонов показала их высокую надеж—
ность, что позволило снизить затраты на производствопланО'

вых ремонтов и текущего содержания. Отсутствие отдельных
элементов (механизм

открываниябортов, воздухозамедПИТеЛЪЁ
позволилоповысить безотказностьвагона в целом. Если ПРО“

бег думпкара ВС—82 между заводскими ремонтами составлял

76
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1,5 г и деповским ремонтом

0,5 г., то у нового вагона он

составит соответственно6 лет и 1 год. При этом себестои-

мость капитального ремонта нового вагона снизилась с -

2[37]1
руб. до 880 руб. и деповского с 891 руб. до 220 руб.

25 .

1.5. Путевое хозяйствои механизация работ

В настоящеевремя на промышленномЖелезнодорожном

транспорте уложено более `7 млн. железобетонныхшпал. Уклад-

ка их в перспективе будет существенно расширена. Однако

опыт эксплуатациитаких шпал вызывает серьезное опасение.

Это касаетсяих использования в зонах болтовых
стыков, тем \

более что на предприятиях звеньевой путь являетсядоминирую—

щим. Анализ распределения работ по текущему содержанию

пути 'с железобетонными шпалами
показывает, что 60% зат-

рат труда связано с содержаниемстыковыхзон. Это
значит,

что здесь возникают максимальные расстройства
пути, наибо-`

лее неблагоприятное напряжение состояние его элементов и

значительного напряженияпутевой конструкции.При этом

условия взаимодействия пути и подвижного состава здесь наи-

худшие. Учитываявысокие темпы насыщения промышленного

железнодорожного транспорта железобетонными
шпалами, воп-

росы рациональногоих использования на предприятиях приобре—

тают чрезвычайнуюостроту. При этом главным из них являет-

ся вопрос о сферах целесообразнОгопримененияжелезобетон-

ных шпал, которыедолжны быть назначены как по техничес-

ким, так и экономическим соображениям.. Институт Промтранс—

ниипроект провел научное исследование по большому перечню

вопросов устройстваи содержанияпутевого хозяйства [27].

При этом оценено влияние величины осевых
нагрузок, скорос-

тей движения подвижного
состава, конструктивныхособеннос-

тей болтовыхстыков и отступленийв содержании рельсовых

нитей, на …,…р. ‚…; ‚ _
„"…… состояние пути с же-

лезобетонными и деревянными
шпалами, расположенными в.

зоне стыков и в середине звена. На основании технико-эконо-

мического анализа указаны сферы применения.железобетонных

Шпал на путях промышленных
предприятий, рассмотренывоз-

можности более эффективного использованиятиповых железо—

бетонных
шпал, разработаны

меры, направленные на улучшение

их работы. Освещены результаты динамическихиспытаний теп—

ловоза ТЭМ-‘7 по воздействию на путь, разработан метод рас-
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чета спектральнойплотности неровностейрельсовых нитей в
вертикальной плоскости, позволяющейполучить входные возму-
Щающие воздействия, необходимыедля решения широкого кругазадач в области взаимодействия пути и подвижного состава.
Приведены результаты расчета, поперечных горизонтальныхсил
в кривых при различных значениях поперечной горизонтальной
жесткости пути,

соответствующихразличным конструкциям
промежуточныхрельсовых скреплений,

рассматриваетсяпробле-ма создания надежной конструкции промежуточных рельсовых
скреплений для железобетонных шпал [26 .

Особенно важной задачей является внедрение прогрессив—ных конструкций верхнего строения пути на железнодорожных
путях металлургическихзаводов,. где обращаетсяспециальный
подвижной состав с высокими осевыми нагрузками и на эле-менты верхнего строения пути. При этом применениежеле-
зобетонных шпал вместо деревянных позволит значительно
увеличить срок службы этой конструкции верхнего строения
пути и добиться экономии средств. Научное исследованиевы-
полненодля Днепропетровскогометаллур'гического завода по:
определению рациональныхсфер применения железобетонныхшпал в качестве подрельсовогооснования позволили установить‘
целесообразность их применения при грузонапряженности на
участках от 11,4 до 22 млн. ткм брутто на 1 км в год.

‘Разработанный графоаналитическийспособ определения эффек—тивных сфер примененияжелезобетонных шпал,
который может

быть использовандругими металлургическими заводами [27].Большая работа по совершенствованиюпромышленного же—
лезнодорожного транспорта на. буроугольных разрезах про-`

водится в Г . На вывозке вскрышных'массв отвалы почти
27% объемов выполняетжелезнодорожный транспорт. В стои-
мостном выражении на его долю приходится до 50% общих

транспортныхрасходов и до 60% общего'фонда рабочего вре-мени. Для снижения эксплуатационныхзатрат внедряются ,

средства механизации работ по укладке пьтпередвижке рельсо-
'

вых “путей со шпалами длиной до 8 м. Длина плетей достига-ет 25 'м. Наилучшие результаты достигнуты при использовании
путеукладчиков и сварочных агрегатов, поставленныхиз СССР.
На одном из предприятий за 27 рабочих дней сварено и зачи-
Щено 448 стыка, в том чи'сле рельсовых путях транспортно-отвального моста. После этого пути находились вюксплуата-ции 1,5 г, выдержав два сезона дождей и ряд передвижек.
При этом из строя вышло только 10 стыков. Для подвескиконтактнойсети внедрена мачта, крепящаясяк полым стальным

 



шпалам. Благодаря этому удельная экономия металла состави—

ла 50 кг. Минимальная толщина щебеночной подушки
О,`2м.

Отсыпку щебня производят из думпкаров с нижней или боко—

вой разгрузкой. Предполагается внедрить новую машину для

передвижкипутей [ 1435—[)ЕОК —65, в особенности для

транспортно—отвальныхмостов и многочерпаковых экскавато—

ров ЕЗ —8150. Она будет иметь вдвое большие высоту подъе-
ма, .шаг передвижки и установленную мощностьпривода.“ Для

перевозки вспомогательного оборудования, материалов и

людского состава вместо самоходной вагонетки 85 09 наме-
чается внедритьвагонетку м2 102,

оборудованную краном.
В целях увеличения срока службы верхнего строения пути
намечаетсявнедрить элементыиз предварительно напряженно—
го бетона длиной первоначально

З, а затем 2 м. Предусматри-
вается снизить собствеНнуюмассу угольных полувагонов и

довести скорость ЦВИЖениясоставов до 80 км/ч, внедрить
дистанционное управленйе

стрелками, а работу стрелочных
постов на экскаваторных уступах полностью автоматизировать.
Предусматриваетсяряд мер по обеспечению нормальной рабо-
ты железнодорожноготранспортав зимних условиях [28].

`

Продлениесрока службы элементов верхнего строения пу-
ти, в\ том числе и рельсов позволяет значительно сократить
расход средств на их приобретение.Как известно, применение
старогодних рельсов вызывает увеличениесил сопротивления
движению пбезда в части, зависящей от пути, а соответствен-
но и увеличение расходов на топливо и электроэнергию.На

основе выполненныхнаучных исследованийполученыв первом

приближениизначения коэффициентаувеличения удельного сол-.

ротивления движениюпоезда, вызванного износом рельсов у
.

стыков, а также равномерным'их износом. По результатам
проведенных исследований составлены значения коэффициента

суммарногоувеличения сопротивлению движения поезда при

эксплуатациистарогодних рельсов для всех категорийверхне-
го строения пути на предприятияхметаллургической промыш—

ленности. Используя полученные данные для определениясум-
марных приведенных расходов по эксплуатации старогодних
рельСов _и сопоставляя их для новых рельсов можно определить
Сферы реш/тональногоприменениястарогоднихрельсов[29].

1.6. Маневровыеустройства

В настоящее время маневровые операции на железноцорож-
ном промышленном транспорте проводятся как правило манев-
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рОВЫМИ ПОКОМО‘ГИВдМИ.В Н6КОТОРЬ1Хслучаях В качестве ТОЛ-

кающих ИЛИ ТЯГОВЬ1Хсредств ИСПОЛЬЗУЮТСЯ
ЭПЭКТРОКЭРЬХ,

ВИПОЧ—
\

ные автопогрузчики, тракторы ИЛИ другие М&ШИНЬТИ механизмы.,

Создана новая механизированнаятяговая установка,
предназна-Ё

ченная для подтаскивания вагонов к локомотиву на прямых
;

участках пути, куда не могут заходить локомотивы. Установка
состоит из тяговой группы, троса, отклоняющихроликов и ме— '

ханизма поворота тягового _троса. В тяговую группу входит `

электромотор мощностью 1,5 кВт, электромагнитный
тормоз,

редуктор и барабан для троса, которые закреплены на сварной
металлической конструкции.Вся система с помощью анкерных ‘;

болтов закреплена на бетонном фундаменте.Созданная установ-`
ка может подтягивать по 1—3 вагона на прямых участках пу-

'

ти протяженностьюдо 75 м [30] .
,

Фирмами ФРГ выпускаются различные приспособленияи ме-‘
ханизмы для примененияв сравнительнонебольших объемах

маневровых работ на заводских территориях.
Так, например,

при необходимости продвиженияотдельныхвагонов на несколь-Ё
ко метров достаточно простое рычажное устройство фирмы _

{

Апріаці. В упор колеса вагона устанавливается
башмак, соч-`

лененный с длинным рычагом, конец которогокрепитсяна го-

ризонтальный конструктивныйэлемент вагона. При отжиме
рычага вагон перемещаетсявперед. Маневровое устройство
фирмы ]г'і'вег представляет собой одноосную массивную те-

лежку на литых планах. Спереди и сзади имеются колеса ма-
лого диаметра с ребордами, которые с помощью гидроцилинд—
ров можно выставить в упор рельсового пути. Спереди тележ-

ка имеет бампер, сзади центральное направляющееколесо и
дьпцло, на котором размещены органы управления. Развивае-
мое усилие достаточно для толкания секций из 8 платформ.

Низкоплатформенная тележка фирмы Ьадго позволяет ис"`

пользовать для маневровых работ обычный погрузчик. Пос-
ледний через откидную аппарель тележки заезжает на нее и .`

переводом аппарели в вертикальное положение фиксируется
сзади. Привод колес тележки осуществляетсяфрикционно от

колес погрузчика. Фирма Мегзвдез—Вепя выпускает приспо—
собление на базе грузового автомобиля Ппітод. Спереди
имеется опускающаяся ось со сдвоенными направляющими РО'`

,

ликами ребордного типа. Тяговое усилие до 4 то создается !

ведущимиколесами автомобиля, взаимодействующимис реЛЬ'
сами,

при .этом рельсы не должны возвышаться над дорожным

покрытием. Возможна переработкасекций массой до 690 т.

Максимальнаяскорость при движении порожняком 50 км/Ч.
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7—7
при производстве маневровых работ — 20 км/ч. Стационарные

'установки вЫпускаетфирма РЧіВ. В габарите рельсового пути

уложены
направляющие,по которым с помощью канатного

привода перемпыцается каретка с толкателями [81..
Вагонный толкатель серии В—Е—\\’2\№ фирмы ]ёнег мо-

жет толкать или тянуть до 8 вагонов.()н состоит из прочной

рамьъ в которой расположена дифференциальнаяпередача;три
скорости 1 вперед и три

назад, также нейтрагъное положе—-

ние.’Голкатель приводится в дВИЖение от электродвигателя_
постоянного тока мощностью 2 кВт, напряжением 24 В, сое—

диненного с передачей клиноременньнл приводом..Ходоваячасть

толкателя состоит из приводных.полностьк›резиновыхколес

размером
8,25 - 15 и сдвоенного обрессоренногодвойного

управляемого ролика..Пляработьтна рельсах он снабжен ро-

ликами с гребнякпи двумя спереди и двумя
сзади, которые

опускаются при помощи электрогидравлического привода при

работе на релЬсах и поднимакпсяпри работе на грунте.С3

передней стороны находится двойной опорный ролик.1Электро—

двигатель питается током от двух параллельносоединенных

аккумуляторныхбатарей напряжением 24 В, емкостью 240А.ч

с панцирными пластинами. УПравлениетолкателем осущест-
вляется посредствомспециальной рукоятки.11ри разгоне тол-

кателя в цепь электродвигателяподключакпся две ступени

пусковых сопротивлений..Дляуправления им при работе на

рельсах предусмотренавторая рукоятка с кабелем управления

длиной 8 м,
при помощи которого можно находитьсявне пути

на безопасном расстоянии при достижении хорошего обзора.

Во время работы состояние батареи определяетсяпри помощи

серийного указателя разряда батарей.<3 передней стороны

находится два выдвижныхупора,припомощи которых толка—

тель упирается в буфера вагона. Техническая характеристика
толкателя: длина 8090 мм, ширина 1670 мм, высота

1150 мм, масса 2300 кг, номинальная скорость
(в км/ч)’

на первой передаче0/77 ‚ на 2-й -1/75 И “3-й передаче
2,54 [82]. ‚

Фирма 1соштаг1<1пс
(США) еженедельно загружает зер-

.ном 125 вагонов—хопперов,образующихмаршрутный поезд.

Подача порожнихи уборка груженыхвагонов производится

маневровым тягачем
Б\міссЬтазСег, имеющим ходовую часть

с автомобильным и железнодорожнымиколесами. Тягач берет

на станции 8 порожнихвагонов и устанавливаетих под гор—

ловину бункера для загрузки. Затем тягач переводится для

движения на автомобильномходу и подходит к этой группе

11—1
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вагонов с другой стороны. После установкитягача на железно)"

дорожный ход и окончания погрузки вагонов? он подает их нар
станцию. Здесь из этих вагонов тягач формирует маршрутный
поезд. При работе с вагонами на железнодорожных путях на
тягаче включается гидравлическаясистема перераспределения
осевых нагрузок, обеспечивающая ему сцепную массу, позво-
ляющую развивать силу тяги, как у промышленныхтепловозов;
массой 45 т. Для загрузки зерном 125 вагонов требуется12ч, но в перспективе тягач будет работать с группой ваго-
нов состоящих из десяти хопперов, что позволит сократить
необходимоевремя на загрузку до 10 ч [33

При оборудовании трактора ”Кировец” автосцепкой он мо-_‘жет использоваться как маневровоесредство, которое способ- ‘

но перемещать не менее шести груженых вагонов со скоростью`
5—6 ›км/ч. Наличие у трактора.шарнирно—сочлененнойрамы
улучшает выполнение маневровыхопераций. Автосцепкакрепит-
ся к дополнительной раме, которая установлена на заднем мос-
ту. Используется и тормозная система вагонов при их перед—
вижении трактором. Для этого на тракторе необходимоуста-
новить дополнительный ресивер для сжатоговоздуха. ОдноВре-
менно трактор может использоваться, в свободное от манев-
ровой работы время, как тягач. Созданное маневровое устрой-
ство может найти широкое применение в морских портах,
стройплощадках и внутризаводскомжелезнодорожном транспор-те [34].

›2. ^“"‘^' ’^к' " [1114$

2. 1. Общие положения

Во многих странах мира для перевозки массовых грузов
широко применЯется большегрузный саморазгружающийсяав-
томобильныйподвижной состав. Наибольшее’распространение
он получил для транспортирования навалочных грузов на открЫ
тых горных разработках. В настоящее время созданы авто-
мобили и автопоездагрузоподъемностью40—818 т. Опыт ав-
томобилестроения и эксплуатационныеиспытания машин пока-зывают, что наиболее эффективнымявляется применениепод-
вижного состава с полезной грузоподъемностью50 т. Исполь-
зование автомобилей большей грузоподъемностьютребует ре—
шения ряда сложныхпроблем, а именно: создание мощных
моторов и приводов, изготовление специальных ими и ус'грОЙСтв
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передачи энергии. За последние 15 лет создано ряд конструкъ
ций саморазгружающегося автомобильногоподвижного

состава,

различныхпо грузоподъемности,расп0ложению
осей, устройст—

ву основной рамы. При производствесаморазгружающегося
подвижного состава фирмы изготовителиучитывают ряд требо-
ваний, основными из которыхявляются обеспечение наимень-
шего веса установки и кузова, т.е. снижение веса на 1 т

грузоподъемности.Требуется также надежность конструкции

кузова и механизма, обеспечивающего быструю разгрузкуи

полное опорожнеъше кузова.
С целью достижениярскоростидвиЖения 40—80 км/ч, мощ—

ность привода большегрузногоподвижного состава должна

составлятьоколо 2500 кВт. Кроме того. определенные тре-

бованияпредъявляются к рессорным
системам, основ-

ными из которых являются обеспечение погашения
колебаний,

возникающихпри движении; прием значительныхнагрузоктолч-
к'ов при погрузке грузов. дополнительно необходимоучитывать

увеличенные нагрузки на оси на подъемахи спусках. а также

при торможении. Важнейшее требованиепри создании конструк-
ции подвижного состава — правильныйвыбор шин. Основными
факторами,которые принимаются при этом являются грузоподъ-
емность, скорость

движения, состояния транспортного
пути,

средняя температура окружающей среды.
азгрузка автомобильногоподвижного состава может осу-

ществляться различными
способами, под воздействием массы

груза при изменении положениякузова из горизонтальногов
вертикальное,а также при неподвижномкузове по наклонным
плоскостям, составляющим борта или дно кузова; принудитель-

ным выталкиваниемгруза из кузова, конвейерный
пол, шнеки

'

И др. устройства.
`

Как правило подвижной состав изготовляетсяс опрокиды-
ванием кузова

(боковая разгрузка),на любую из трех сторон,

а также с предварительным подъемом и опрокидываннемку—

зова назад или на сторону. Фирмами США Ье Тоигпеаи, Ппіс

Ні; и Вегііес построен ‚подвижной состав с полезнойнаг—

рузкой 60, 42 и 40 тс. Все три типа имели одноосный тя-

гач. Фирма СасегріНаг изготовила трехосный самосвал типа

788 с полезной нагруЗкой 91 тс. Разгрузкаэтого самосвала

пронзводитсяпосредствомбокового опрокидывания кузова. ОН

имеет ведущие передние и задние колеса. Эта же фирма разе

работала проект и изготовила новый тип кузова 786 с усо-
Вершенствованной конструкцией разгрузочного устройства.
Автопоезд, состоящийиз такого типа подвижного

состава,

11—2
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имеет 16 ведущих колес, полезную нагрузку 218 тс,
тяговую ,

мощность мотора 1471 кВт. Е

Фирма Еисіід запроектировала и изготовила самосвал ти-
;

на 12—105 0 полезной нагрузкой 95 т. Фирма Ппіс Від псд- з

готовила проект подвижного состава общей грузоподъемностью
›

|

825 т, имеющеговсего лишь 6 колес. В это же время был і

1разработан первый саморазгружающийсяавтомобиль Ьеспа
Нац1 М -—200 класса грузоподъемности 181 т, которыйвве.
ден в эксплуатацию в Канаде, где обеспечивает перевозкув

среднем 15 тыс. т щебня в сутки. В подвижном составе это-
го типа использован двигатель ЕМД—8—645-Е4,который ра-'
ботает до капитальногоремонта 85 тыс. ч. Его масса состав-
ляет `10,2 т или 3,5% общего веса. Большой интерес вызвало
изготовлениеподвижного состава типа Кгезз Соаі Саггіег гру-
зоподъемностью136 т и передней парой

колес,
поворачива-

ющихся на угол 900 и обеспечивающихминимум места и вре-
мени н'а поворот. Затем фирмой \’СОМ был построен один
экземпляр подвижногосостава типа 3006 с полезной нагруз-
кой 227 т,

который в течение 600 ч проходил испытание в

Арезона.
В этом автомобиле был использован дизельный двигатель -

А1со 251—12 массой 16 т, мощностью2207 кВт. Размер
двигателя 4,9х 1,5х 2,4 м.

Фирмы Ппіс Від и “вы… в 1977—1978гг. подгото-
вили проект ” самосвалов с полезной нагрузкой145-154тс‚
который имеет аналогию с конструкцией Кгезз Соа1 Сапіег.
Несколько другой конструкции является самосвал типа 30…1-
Ьагу СР 2400 с полезнойнагрузкой 91—154 тс. Большинство
перечисленныхфирм-изготовителейподвижного состава при
производстве различныхтипов автомобилей - самосвалов и

прицепного состава принимаютнаиболее простое расположение
осей и колес (как

правило 2 оси и 6 колес), а также меха-
ническую конструкциюпривода для обеспечения текущего ос-
мотра и ремонта. При этом общий вес автомобильного соста-
ва, как правило, распределяется следующим образом — 2/8
приходится на переднююи 1/3 на заднюю ось.

Несколькоусложняется управление саморазгружающимся
подвижнымсоставом при количествеосей более двух и колес-
более шести. Для облегчения управления в этом случае фирМЬ1

проводятразличные конструктивныеизменения по сравнению
с двухоснымнедвижным составом. Фирма Нпіс Ві; для Пе’
ремещения автомобилей грузоподъемностью90 то полезной
нагрузки использовалаэлектрическуюустановку с дизелем
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мощностью 330 кВт. С помощью такого устройства машины

перемещаются как по участку, так и к местам погрузки и

выгрузки.
Автомобили с дизель-электрическойсистемой находят прак—

тическое применение.Фирма Нпіг Кід уже в начале семидеся-

тых годов эксплуатировала 1035 единиц большегрузногопод—

вижного состава этого типа на 85 открытых горных разработ-
ках в отличие от других

фирм, которые имели всего лишь

526 машин. Особенно широко дизель-электрическаясисте-

ма стала применятьсяна подвижномсоставе с полезной наг-

рузкой 77—318 тс. При этом для улучшения эксплуаташаонных

качеств различные фирмы вносят в эту систему некоторые

конструктивныеизменения. Кроме этой системы,
фирмы раз—

работали также большегрузныесамосвалы с полезной нагруз-
кой 91—109 тс с использованием механическихприводных

устройств. Как показывает практика, в ряде случаев эти

устройства имеют более высокую экономичностьв эксплуата-
ции, чем электрическиеустройства. Однако подвижной состав

с дизель-электрической системой передаточныхустройств зна-—

чительнолегче в управлении,меньше вес устройства и расхо-

ды на их ремонт, выше срок службы.
Большое внимаъшефирмы-изготовителиподвижногососта—

ва уделяют тормознымустройствам. Для торможения исполь-

зуются различныесистемы - механическая,электрическая и

Рицравлическая. Дальнейшее совершенствование саморазгру—

жающегося автомобильного подвижного состава предпола-

гается проводить в направлении улучшения системы обеспече-

ния безопасности
движения, внедрениеавтоматизации контро-

ля за работой всех устройств, повышение надежности кон—

струкции
автомобиля, увеличенияскорости движения и ускоре—

ния погрузочно-разгрузочныхопераций [35].
Увеличениеглубины карьеров влечет за собой ухудшение

горно-геологических
условий, рост объемов горных работ и

дальности транспортирования, усложнение транспортныхком-

МУникаций. При применениисуществующихсистем разработки
и оборудования это приводит к росту себестоимости добычи

полезных ископаемых. Значительнаядоля эксплуатационных

затрат на добычу горной массы приходитсяна процесс транс-

портирования.В настоящеевремя она составляют
60%, а С

ростом глубины разработокдо 400—500 м увеличиваетсядо

70% [36].
>

По данным США цены ‚на дизельное топливо на внешнем

рынке с 1975 г. возрослив 6,5 раз. Эксплуатационные рас—
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ходы на грузовой автомобиль большойгрузоподъемности (75т)-
в настоящее время увеличилисьв 1,5 раза, причем доля зат—
рат на дизельное топливо и смазочное масло возросла с 10%
до 30%.Установлено,что пробег за единицу времени с увеличением
грузоподъемНостиснижается, это обусловленоувеличением
массы груженого автомобиля на единицу мощности. В США
рассматриваетсявопрос, как в изменившихся условиях повы-
сить экономическую эффективностьиспользованияавтомобилей
большой грузоподъемности.На симпозиуме в Чикаго, состояв—
шемся в 1981 г., были представленыматериалы по троллей—возам, а также по высокоскоростнымавтопоездам,

разрабо—
танным фирмой “’езегЫіЦе А1. Особенности использования
грузовых автомобилей повышеннойгрузоподъемностипо срав-
нению с другими транспортнымисистемами хорошо известны.
Меньшие капиталовложения, большая мобильность,относитель-
но небольшая долговечность, что позволяет быстро внедрять
техническиеновинки.

Применениедизешэ—троллейвозовпозволяет экономитьдо
80% дизельного топлива. Хотя система дизель—электрических
автомобилей большой грузоподъемностине является новой, она
приобретает все большее значение в связи с ростом цен на
дизельное топливо. Уже более двадцатилет на горных разра-
ботках применялисьавтомобили с дополнительнымприводом
от электрическихконтактныхпроводов.

В Канаде фирма ОцеЬес Сапіег МіпіпвСо. применяла В
период 1971—1977 гг. только дизель—электрические автомо-
били большой грузоподъемности.При _этом отмечалось увели-
чение пробегов на 20% и экономия дизельного топлива на8,7%. Испытания подобной системы проводятся фирмой ЗаисЬ
Аігісап ]гоп Заев! Согр. и на одном из медных рудников в
Южной Африке. Применениеконтактноготокосъемника в эк—
сплуатациине представляетособых затруднений. Переход с
одного типа привода, на другой производитсяпереключателем
в зависимости от условий эксплуатации. Обычно от места
погрузки в шахте до выхода на трассу, оборудованную контакт-
ными проводами,дизель-троллейвозработает на дизельном
приводе. Движение с включеннымдизелем происходит до техпор, пока модуль,

измеряющий напряжениеавтоматическинеустановит, что дизель-троллейвозподключен к энергоснабже-
нию и что он имеет необходимуюскорость движения, которая
должна составлятьоколо половины максимальной скорости в
режиме электрическойтяги, после этого питание привода прО-
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исходит от контактнойсети. Если одно из указанных двух ус-
ловий не вылолняется, то переключениена режим электричес—
кой тяги не происходит и троллейвоз движется в режиме ди—

зельной тяги. Лишь когда выполнены оба условия, контакты
замыкаются, и происходит переход на питание от контактной
сети. После перехода с дизельной тяги на электрическую, ди—

зель продолжает работать с частотой вращения 1900 об/мин,

чтобы обеспечивать работу системы охлаждения машин и дру—

гих вспомогательных органов. Если троллейвоэостановился
без'отключения от контактной сети, он может снова разог—
наться до необходимойскорости и перейти автоматическина

питание от электросети. В тех случаях, когда происходит
внезапное отключение питания от контактнойсети, троллейвоз
переключается снова на режим дизельной тяги. В течение 06—

ратного
включения', продолжительность которогосоставляет

менее 1 с, троллейвоз несколькозамедляетсвое движение, а

затем продолжает движение в режиме электрическойтяги.
Испытанияпоказали, что расход дизельного топлива полнос—

тью загруженного дизель—троллейвоза при вывозе груза из
шахты может быть снижен с 20 до

2,3 л/км, что дает эко—

номию 89%. Наряду с экономией дизельного топлива троллей—
возная система характеризуется уменьшением затрат на теку-
щее содержание. Поскольку

подъемы, требующие наибольшей

затраты
мощности, электрифицируются,троллейвоз проходит

их в режиме электрической
тяги, дизель работает в среднем

при небольшой нагрузке, при этом повышаетсяего-долговеч—
ность и снижаются затраты на текущее содержание в едини—

цу времени. Внедрение этой системы позволит повысить произ—

ведительность труда и уменьшить потребное количествопод-

вижного состава. На примере расчета эффективности примене-
ния одного дизель—троллейвоза грузоподъемностью170 т по-
казано, что увеличение производительности труда составляет
9%, снижение эксплуатационных расходов — 31%. Общая эко-
номия средств составляет 37% на 1 т перевезенного груза
по сравнению с использованием дизельныхавтомобилей.При

выборе троллейвозовнеобходимоучитывать специфическиеосо—

бенности конкретных карьеров [37]. ,

Наметилась тенденция к применению на карьерах автоса—

МОСвалов с прицепами, что обеспечивает снижениепотребления

дизельного топлива на единицу перевозимойгорной массы.

Добавлениеприцепа грузоподъемностью 150 т к самосвалу

Грузоподъемностью85 т приводит к снижению удельного рас—

хоца горючего на
18,5%. По сравнениюс самосваламижесткой -
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конструкции машины сочлененногодтипа позволяют повысить
грузоподъемность на`70-800% при увеличении расхода топлива
лишь на 28—50%. Несмотря на незначительное увеличение
времени циклов работы сочлененных самосвалов за счет эко-
номии горючего достигнется снижение стоимости перевозок, в

особенности при расстоянияхтранспортирования
1,6 км и

меннее и при уклонах свыше 10 /00‚ Сравнительно низкое
расположениекузова сочлененных машин позволяет в качестве
выемочно-погрузочногооборудованияиспользовать фронтальныепогрузчики,а в случае применения одноковшовыхэкскаваторов
достигаетсясокращениевремени цикла их работы. В числе дру-
гих преимуществ сочлененных самосвалов — заметное снижение
износа шин благодаря лучшему, чем у обычных самосвалов,

распределению нагрузки на колеса груженых и порожних машин,

что также существенновлияет на уменьшение себестоимости
транспортирования горной массы на открытых разработках

2.2. Новые и модернизированные грузовые-автомобили

При открытых горных разработках и ухудшеъши горнотехни—
ческих условий месторождений,снижениесодержания полезных
компанентов в ископаемых, рост глубины карьеров, возростание
объемов вскрыши особое внимание обращаетсяна внедрение
прогрессивныхтехнологий и применение новых конструкций ав—

томобилей. По прогнозам открытая добыча угля в США к
1990 г. увеличится 'на 400 млн. т и будет обеспечиваться
эксплуатацией161 карьера.

В развитии карьерных автосамосвалов главное унивание
уделяетсяповышению производительности,маневренности и
безопасностиработы. На данном этапе развития техники дос—-

тигнут определенный предел в увешачении грузоподъемности
автосамосвалов;в обозримой перспективене предвидится
сколько—нибудь значительных нововведений,

направленных на
экономию энергии; в благоприятныхусловиях применение ди-
зель—троллейвозовможет привести к значительному экономи-
ческому эффекту. Новый самосвал К—54О грузоподъемностыО
86 т создан фирмой Коішт. Машина отличается искшочитешэ-
но благоприятным соотношением мощности к массе, обеспеЧИ"
вающим движение на подъем со скоростью 65 км/ч. Кузов из
50 мм стальноголиста крепится с помощью нейлоновыхамортизаторов, поглощающихударные нагрузки и шумы,
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такэке уменьшающихстепеНьриска его повреждения.Такая
система, разработаннаяфирм0й ЗКева

АВ, находитсяв эксплу—

атации более 10 лет.5Экономическоесравнениеавтосамосва-
лов грузоподъемностью 158 т и 108 т за период эксплуата-
ции 8 лет показалопреимущество первых на 10%. Получают
все более широкое распространение автосамосвалы сочлененно-

го типа. Создано 100 моделей 81 фирмой в 10 странах.
Грузоподъемностьманшн этого типа - от 4 до ‚136 т. Фир-
мой В]В разработаныдве новые модели таких самосвалов
[).-85 и 0—44 грузоподъемностью, соответственно85 и 44 т.

Машины двухосные, которые посравнению с трехоснымииме-
ют более высокук›проходимостьи сп0собностьпреодолевать

крутые подъемы. Фирмой Нан1атасісСіагиеСЬартап создан
сочлененныйдвухосный самосвал А-420 с кузовом вмести-

мостью 8 м [89]. _

Грузоподъемностьсамосвалане являетсяединственным
фактором, определяющим производительность в конкретных ус—

ловиях его эксплуаташти: влияние оказывают таКЖе скорость
подъема кузова, скорость движения

машины, а также комфорт-
ность кабины водителя. Фирмой Сгетш

(Дания), изготовле-
на модель самосвала ТР-14 грузоподъемностью 25 т с ку-
зовом вместимостью 14 м . Машина развиваетскоростьдо

30 км/ч при большом ускорениивремя подъема кузова 10 с.

На самосвале сочлененноготипа установленвгдвигатель и
трансмиссия,системы Сатетріпаг. Мощность двигателя
157 кВт при 2400 об/мин, максимальный крутящий момент
61,5 к1'м. Автомобиль характеризуетсяблагоприятнымдля

равномерного износа шин распределением
массы,

хорошей уо-
тойчивостью. Дисковые тормоза имеются на всех трех осях.
(Замосвал отличается экономичностьк›пофактору расхода горкь
чего.]З кабине водителя обеспечивается относительноневысо-

кий уровень цивик Вдашшна предназначена для использования
как в условиях открытых

разработок, так и для подземных
работ, применениена строительстве тоннелей и др. [40}.

На выставке ЗоосізЬ Мосогзьош
(Шотландия) экспонирова-

лись новые автосамосвалы фирмы Ьеуіащі \іеЬісіез. БЫЛИ

Представлены автосамосвалы двух моделей: Ргеівіпег16.15 и
16…18,1Иасса брутто обеих моделей

16,2 т.1Цасси 6—колес—

ное модели 4 ><2 . Передняя подвеска хедовых колес состоит

Из 2—листовых.рессор и сдвоенныхтелесконичебкихаморти—

заторов.грузопод'ьемностью
6,6 т. В задней подвеске ходовых

колес предусмотреть: многолистовые рессоры. На автосамосва-
дах модели 16.15 установленыдвигатели Ьеуіащі 411 с

12—1
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стурбонаддувом, развивающие мощность 115 кВт при частоте
вращения коленчатоговала 2600 об/мин. Максимальныйкру-
тящий момент на выходном валу 486 Нм при частоте враще- 3

ния 1600 об/мин. На автосамосвалах Модели 16.13 установ;
лен аналогичный двигатель типа 402,

развивающий мощность
100 кВт при частоте вращения коленчатого вала 2600об/мин.
Максимальныйкрутящий момент на выходном валу 415 Нм
при частоте вращения 1600 об/мин. Оба типа двигателя обо-

рудованы вентиляторамитипа 'Еасеп. Автосамосвалыимеют
наклоняющиекабины типа С-40. Угол наклона до 65 , что
облегчаетдоступ к двигателям. В кабине предусмотрена ото-
пительно-вентиляционнаясистема мощностью 8 'кВт,

улучшаю-
щая вентиляциюкабины на 40%. Все элементы шасси имеют
антикоррозионное покрытие[41].

В США создана новая конструкция автомобиля-самосвала с

бункерным кузовом, предназначенного для перевозки сыпучих
материалов. На раме автомобиля установленыгидравлическиецилиндры, с помощью которых производится наклон кузова
при его разгрузке через задний разгрузочный люк. Автомобиль '

имеет также пневматический конвейер, в который через загру-
зочный люк поступает транспортируемый материал, а затем
по гибкому шлангу он поступает в приемный бункер в том слу-чае, если приемный бункер располагаетсявыше разгружаемого
автомобиля. Если приемный буНкер располагаетсяниже, то .

разгрузка его может производитьсяза счет свободного грави-
тационного истечения сыпучего материалачерез разгрузочный
люк без помощи пневматическогоконвейера [42].

Вроцлавским научно __т’гу институтоммехани-
зации лесной промышленности

( ОВК-РМЬ
) ПНР,

разработаны
и построены2 опытных лесовоза на базе автомобилей 5Саг
244 и $[аг 266. Испытаниепроводилось имже по разрабо-
танной программе в два этапа. На первом этапе был сделан
анализ работы

лесовозов, навтором выработаны рекомендации
По функциональностипринятыхконструктивных решений по каж-
дому узлу специальногооборудования

(загрузочная лебедка,

канаты платформа,система управления и т.д.). Лесовоз обслу-
живает два чедовека: водитель-оператори помощник. Опера-
тор занимается

лебедкой, а помощник- канатами. Вспомога—
тельные операшаи выполняются совместно. Для повышения прО'

. изводительноститруда операторуцелесообразно управлять
лебедкой с земли и вместе с помощникомзакреплять` канаты.
Опытные образцы лесовозов признаны пригоднымик эксплуатд'
дни после внесения конструктивных

изменений, выявленныхв

ходе испытаний машин [43] .
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На одном из карьеров Австралии при открытой добыче угля

используютсяавтосамосвалы с универсальнымшкворнем моде—

ли 11850 грузоподъемностью82 тс. На этом автомобиле ус—

тановлен 6—цилиндровый дизельныйдвигатель с объемом ци—

линдров
10,5 л., развивающий максимальную скорость мощ—

ностью 255 л.с.,
при 2200 об/мин. Трансмиссия автомобиля

представляет собой 2—ступенчатуюкоробку передач с переклю—

чением скоростей с помощью сервопривода, приводящую в дви—

‚жение сдвоенные ведущие мосты и дополнительный
Мост, кото-

рый размещенпосле заднего ведущего моста. Емкость кузова
ДЗБО составляет 15,8 м , максимальныйрадиус разворота
равен

7,95 м [44].
Компания Аааа Ноізс апа Восіу [пс `(Канада) подготовила

к серийному производству новый прицеп—самосвал с задней

разгрузкой марки
В!) —140, который при использовании его

в сочетанииавтомобилем-самосваломгрузоподъемностью
86 т способен перевозитьдо 140 т груза. При полной заг-

% рузке прицеп может преодолевать подъемы с уклоном до 10%

и двигаться со скоростью до 58 км/ч. Его кузов изготовлен
из термообработанной

статш, обладающей повышенным сопро—

тивлениемударам и истиранию. Для подъема кузова прицепа

используются гидравлическиецитшндры двойного действия.

Улучшение распределение
масса, достигнутоев конструкции

прицепа, и его способность передвигатьсяпо рыхлым грунтам
, позволяет успешно использоватьего на карьерах открытой

добычи полезных ископаемых [45].
Ё Особенность нового автомобиля—самосвалафирмы Мегаседез—

]

Вели и полуприцепафирмы3 Р.Х. МеіЦег
(ФРГ)

представляет

‚
собой комбинацию шасси с_ кабиной и

двигателем, которые
способны опрокидывать кузов полуприцепа на любую из трех

| сторон. Борта кузова окантованыстальными профилямии

снабжены ребрами
жесткости, благодарячему обладают повы—

шенной прочностью.Приводбортов осуществляется от гидро-

цилиндров. Фиксация бортов при их опрокидывании может про-

]
наводиться в любом промежуточном положениив пределах

1 угла около 1800. Предохранительное устройство защищает

борта°от перегрузки. Гидравлически действующие фиксаторы
; Обеспечивают надежное арретированиебортов В ЗЗКРЬГГОМ ПО-

ложении‚ Управление движениемкузова и бортов производится

из кабины водителя тягача через пневмосистему. Применение

рассмотренной системы привода кузова и бортов значительно

сокращает время разгрузкисамосвала [46 .

В ФРГ создан новый автомобиль с подъемнойгрузовой

Т
!ищи
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платформой, оснащенный пневмоподвеской и листовыми рессора-Ё
ми. С целью максимального уменьшения высоты грузовой плат-‘,

формы во время производства погрузочно-разгрузочных работ, ‘

подвеска выполненатаким образом, что при выпуске воздуха
рама опускается вплоть до смыкания элементов пневмоподвес-
ки. При этом жесткость рессор

такова, что в зоне работы
пневмоподвески рессоры прогибаютсяпод действиемсобствен-
ной массы автомобиля (без груза) практическибез сопротив-

\

ления[471.‚ ';

Фирма Саггоззегіе _]ап31оН А ..] (Швейцария) изготовила
автомобильный кузов-фургон, боковыестенки которых не име- 1

ют промежуточныхстоек,
препятствующих загрузке и разгруэ-!

ке автомобиля. Боковые стенки складываютсяи откидываются .?

на крышу кузова. Приводстенок осуществляетсяот тросовых '

лебедок. Полное открытие стенки кузова длиной 7 м происхо-
"

дит за 30 с. После этого загрузка можетпроизводится без

 
і

помех ПО всей д.гшне кузова. УХОД за механизмом привода ‘
}

открывающихся стенок состоит в ежегоднойпроверкеи по ме-

ре необходимостипополнения уровня масла в редукторах лебе-
док и ежегоднойзамене лебедочныхтросов. Управлениемеха-
низмом открытия стенок очень простое. Водитель открывает
центральный

замок, а затем нажатием кнопки включает нуж-
ную лебедку. Специальноеустроиство автоматическиотключа-
ет лебедки по завершении процесса закрытия или открытия
стенок [48].

На вывозной дороге на карьера 5і$Ьеп (ЮАР) введен в

эксплуатацию экспериментальный участок троллейной контакт»-
ной подвески. Токоприемникамидля работы с этой подвеской
быта оборудованы автомобиль Ьесп'а Наи1М36 И 2 аБТОМОбидя
ИаЬсо 17ОС. По двум медным контактным проводам, удален-
ными один от другого на 4 м,

передается постоянный ток
напряжением

1,2 кВ. На машинах установлены по 2 рычажных
,

токоприемникас угольными вставками длиной по 3 м Комп-
лект токоприемниковдля автомобилей стоит_27 тыс. долл., но
вместо него могут быть применены дуговые токосниматепи
стоимостью 5,8 тыс. долл. Опоры контактной сети смортнрОВЗ’
ны на основаниях, удерживаемыхна месте засыпкой из ска—ЛЬ“

ных пород. Такие опоры легко переставляютс применением
фронтальногопогрузчика. Участок длиной 1 км имеет три
подстанциимощностьюпо 1,6 МВт, к которым подводится пе—

ременный ток напряжением11 кВ. Подстанции смонтированы
на салазкахИ ИХ можно перемещать.Весь участок контактной
сети может быть перебазирован на новое место примерноза
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__
неделю. Уклон вывозной дороги ‘на экспериментальном участке
составляет 6,5%. При движении по этому участку

автомобили,

не использующие энергию из контактнойподвески, за 1 ч

расходуют 320 л
топлива, а при'следовании с электрической

тягой — 80 л. Даже при питании от контактной сети дизель

продолжаетработать с номинальной частотой вращения на- хо-

лостом
ходу, что позвогшт снизить часовой расход топлива до

40 л. Скорость движения автомобиля без питания от контакт-
ной сети составляет 12 км/ч, а при работе с использованием

контактной подвески — 20 км/ч. В первом случае расход топ—

лива достигал
26,7 л/км,‘ во втором — 4 л/км, а время дви—

жения по подъему 8 мин 20 с и 2 мин 80 секунд соответст-
венно. Дополнительные выгоды будут также получены в ре—

зультате съшжениярасходов на ремонт дизелей. На заказан-
ных 18 самосвалах “’аЬсо грузоподъемностью 150 т должны

быть установленытокоприемникии другое
оборудование,необ—

ходимое для работы с питанием от контактной подвески. На

протяжении предстоящих трех лет намеченопереоборудовать
весь парк автомобилейс электричесКойтрансмиссией для ис—

пользования в качестве дизель—трОЛЛейвозоцчто позвоштт

сократитьрасход дизешэного топлива этими машинами на

85%. Эксперименты с дизель—троллейвозамиведутся на карье-

ре
РаіоЬога, а вОзможностьприменениятаких машин рассмат—

ривают фирмы ВоидаіпуіпСоррегЬссі.
(Папуа—Новая Гвинея).

нтв в…
(СФРЮъМсьапдаСопзо1іёасед СоррегМіпез Ьиі-

(Замбия)‚ “’апКіе СоНіеаі Со. ша. (Зимбабве) {491—

2.8. Эксплуатацияавтопоездов

В горнодобывающейпромышленностиряда стран мира все

больше стали использовать автопоездавзамен одиночных са—

мосвалов. Применениесамосвальныхпоездов обеспечивает

значительноеснижение удельного расхода топлива на 1 т

перевезенного
материала, затрат на шины и тем самым сни—

Жение расходов на единицупробега транспортныхсредств.

фИрма АЦаз Ноізс апсі Воду іпс (Канада) выпускает
автопоезда,которые эксплуатируютсяв настоящее время во

многих карьерах. Прицеп грузоподъемностью 1510 то с тяга-

чем грузоподъемностью 85 тс увешшивает количество перево-

зимой породы до 150 т; расход топлива при этом возрастает

'с 64,3 до
92,7 л/ч, однако расход топлива на 1 т перевезен—

НОЙ породы снижаетсяна
18,5%. При изготовленииавтомоби—

лей в их конструкции предусматривается способностьпреодоле—
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вать с нагрузкойподъемвеличиной 30% и движение на укло-
нах 10% со скоростью

12,8 км/ч. Удельный расход топлива
на 1 т перевезенного груза будет меньше. Практикатакого
рода

показывает, что чем больше количество перевозимого '

автопоездом груза, тем меньше удельный расход топлива.
другое важное преимущество использования самосвальныхав-
топоездов — повышение срока службы шин. Распределение
нагрузки на колеса и шины более равномерное,времени для
охлаждения шин остается больше, срок их службы возрастает.
Скорость движения самосвального автопоезда из—за более рав-

номерной нагрузки может достигать28,8 км/ч, и шины не

перегружаются. Кроме
того,

перегруженная шина глубже пог-
ружается в мягкие грунты, испытывая большее сопротивление
качению. Это требует больших затрат энергии на движение и

соответственно большего расхода топлива. На основе анализа
и учета конкретных условий эксплуатации можно осуществлять
правильный выбор транспортныхсредств для горнодобывающихпредприятий, отдавая предпочтение самосвальным автопоездам
большой грузоподъемности, обеспечивающимменьцшй Удельный
расход топлива и соответственно меньшие эксплуатационные
расходы на единицу пробега автопоезда [50].

Фирма Мегсесіез—Вепи оі МопЬ Атегіса (США) стала уста-
навливать на автомобилях кузова повышенной грузоподъемное- ‘

ти. Масса основной модели такого автомобиля с грузом те-
3

перь достигает 14,6 т с кузовом—цистернойемкостью 11,3
м-і15,9 т. На автомобилях устанавливаются 5—цилиндровые &

дизели мощностью 180 л.с. и 6-скоростныекоробки передач ‘

ЕР с синхронизаторами,а также усилители рулевого управ-
{

\

і

\

ления и устройства.для облегчения запуска двигателя при
низких температурахвоздуха [51] .

Для перевозки мотков проволоки и листового проката фир-
ма Ргітгозе ТЬгіпі Ах1е приступила к выпуску специальных
автомобилей. Вместо откидных бортов применены раздвижные
двери шириной

1,2 м каждая. Дверь трехугольногосечения.
При закрытии их на внутренней стороне образуются специатг
ные выступы для установки листового проката или мотков прО'

'

волоки. Это исключает необходимость крепления грузов.
Когда двери открыты, нижняя кромка их находится на высоте
225 мм от пола кузова. Это позволяет устанавгшвать на
полу под груз деревянные прокладкидля сохранения пала КУ”
зова. Раздвижныедвери легко снимаются. В этом случае ав—

томобиль используется как обычная грузовая платформа беэ

бортов [52] .`
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'Парк тягачей и автоцистерндля транспортированияналивных

грузов, используемыхв Австралии компанией ЗЬеррапіПпііесі
ТапКегз состоит из автомобилей типа Ьогд ЬоиізуіПе ЬМТЧООО

и КепшопЬ—К.125. Максимальная длина транспортныхсредств
16 м; полуцистерны или полуприцепа- 12,5 м, расстояние
от шкорня до центра задней оси — 8,5 м, нагрузка на ось

одноосныхполуприцеповс одиночнымишинами - 5,4 т, у двух—'

осных с расстоянием между осями 1,0—1,6 м и двойными

шинами - 15 т,.у трехосных с расстоянием
2,0 - 3,2 м

между осями и двойными шинами — 18 т, допустимая масса

груза — 88 т. Шины бескамерные, изготовленные компанией

МісЬеНп. Наиболее распространенный способ разгрузки налив-

ных грузов,принятый в Австралии — разгрузка при помощи
насоса, некоторыеиз компаний применяют разгрузку под дав—

лением. Все автоцистерныизготовлены из нержавеющейстали

и ‚имеют емкость: с одним отделением- 28 900 л; с тремя-
11 365, 11 865 и 2278 л; и с четырьмя отделениями-
9100, 5100,2278 и 3405 л. Компания ЗЬеррапіПпіседТапиегз

сконструировалановую автоцистерну для перевозкиперекиси

водорода. Изготовитель- компания ТіетапіпаизкіезРсу‚ иа.
(Мельбурн). Емкость - 28 тыс. л в 5 одинаковыхотделени-

ях. Четыре отдедения используются для перевозки‚ & 5-е
частично заполняется водой и служит предохранительнымкла—

паном в случае утечки перекисиводорода.Корпус представля-

ет собой“ цилиндр с чашевидными
торцами, изготовленный из

нержавеющей
стали, имеет переборки и очистныекольца. Изо-

ляция выполнена из стекловолокна средней
плотности, имеюще—

Г‘О толщину
7,5 см и сжатого до толщины 5 см. Стекловолок—

но помещено во внешнюю оболочку из нержавеющей стали.

Автоцистернаразмещена на 8—0сном шасси Кеусо
218,где ис—

\ пользованы бескамерныешины фирмы [53].
'

Компания СцзЬтап Мосогз
(США) ВЫПУСТИ-Пд НОВЫЙ электро-

тягач типа Тішп 6000, снабженный платформой грузоподъем-

`

ностью 2700 кг и способный транспортироватьгрузы массой

\
до 20 т. Электротягачприводитсяв движение двумя электро—
двигателями, работающими при напряжении 48 В и получаю-

щими питание от 8 аккумуляторных батарей с рабочим напря-

жением 6 В каждая. Общая высота тягача равна 8 м. Его

Платформа имеет размеры
1,9х 1,15 м при высоте ее рас—

положения 65 см [54].
В Великобританиипроизводится выпуск автомобилей-самос—

валов и
автопоездов, состоящих из полуприцепов с самосваль-

ными кузовами и тягачей для перевозки сыпучихматериалов.
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Фирма
81,1)

Оідіпд
[,иі изготавливаетавтомобили серии

НеагЫ'іеШ и автопоезда Могдуегс. Наибольшимспросом поль-
зуются автомобили грузоподъемностью 18 и 30 тс, имеющие
подвеску на резиновых элементах и коробку передач,

перешло-
чаемуто под нагрузкой. Эти автомобишх находят применение
на карьерах и открытых горных разработках средней произво-
дительности. Автопоезд МУ 1408 с полнопроводным З—осным
тягачем работает с полуприцепом грузоподъемностью 22 т и

предназначен для эксплуатации на пересеченной местности.
Тягач имеет двигатель \’оіуо ТВ’/'ОУ мощностью213 Пъс. и
коробку передач с гидротраноформатором,переключаемую под

нагрузкой и позволяющуюполучать по четыре скорости при
движении вперед и назад. Автомобили—самосвалыфирмы Са—

[егріПаг
(США) моделей 7690, 778В и 777 т. На них ус—

тановлены дизели \! 8 и \112 мощностью450 и 650 л.с.
планетарныекоробки передач, перекшочаемые под нагрузкой,
и гидропневматическаяподвеска. Тягачи фирмы [ЛВ Епдіпеегіпдд
Ькі выпускаются 2— и З—осными и работают с самосвальны-
ми‘ полуприцепамигрузоподъемностьюот 20 до 45 т. На этих
машинах используются дизели фирмы СасегріПаг и переклю-
чаемые под нагрузкой коробки передач. Для улучшения манев-
ренностив системе рулевого управления применены гидравли-
ческие устройства, изменяющие угол поворота тягача относи—
тельно полуприцепа. Автомобили специального назначенияфир-
мы Наиіатасіс грузоподъемностью15 и 18 т выпускаются
с диэелем Рагйіпз 180 мощностью 215 л.с. и автоматичес-
кой коробкой передач

А11ізоп, а автОпоездагрузоподъемнос-
тью 20 т с 3-осными тягачами- с дизелем Весгоіс 6—71
мощностью 210 П.с., а 4—скоростнойкоробкой передач и
пневматическойподвеской, позволяющей регулироватьвысоту
положения кузова. Машина фирмы Ьеу1ащ1ТгцсКз выпускается
такой грузоподъемности,что их масса с грузом составляет
от 6 до 186 т. Автомобили и полуприцепы выпускаются об-
щего и специальногоназначения, которые оборудованы соот-
ветствующим устройствомдля выгрузки материалов [55].

На выставке в Берлине был представлен автопоезд для
перевозкикормов. Он состоит из автомобиля—тягачасерии
А5 25/4 ВАЬМ на шасси 6х 2 фирмы Ваітіег—Веписерии
2228 и двухосного прицепа серии ЗА 1685/2 РАЬМ-. ЦИС“

терна тягача вместимостью около 25 м разделена на четыре
камеры и имеет четыре разгрузочных люка типа МРО—АЬ.
Цистерна прицепа емкостью25 м разделена лишь на две
камеры. Использование алюминиевого сплава для Изготовления
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ЦИСТЭРНЬі ПОЗВОЛЯЭТПОВЬТСИТЬ ГРУЗОПОДЪЭМНОС‘ГЬавтомобиля

‚примерно на 1 т. Кроме
того, уменьшение собственной массы

автомобиля позволяет экономить топлива при порожнем
пробеге,

величина котОрого в общем пробеге автомобилясоставляет
50%. Особенно заметна экономия топлива при интенсивном
движенииавтомобильноготранспорта, когда часто приходится
тормозить и разгоняться. Прицепытакже должны иметь несу—

щую конструкцию
кузова, чтобы снизить собственную массу.

Фирмой Кё'ззЬоЬгег на Международной ярмарке впервые был

представлен вездеходныйседельныйавтопоездс саморазгру—
жающимся полуприцепомдля перевозки гравия из карьеров.
Передние оси полуприцепа при езде без груза

поднимаются,

что уменьшает сопротивлениедвижению на кривых участках пу-
ти и при движении по грунту. При погрузке полуприцепапод-
нятая ось опускается

автоматически,когда давление на ось

полуприцепа достигает 10 т. Основную часть работы
(90%)

автопоезда осуществляютпо дорогам с твердым покрытием и

лишь 10% на местах добычи гравия на строительной площад—
ке, однако эти условия определяют требования к подвижному

составу. фирма А1Ьегс апа ЗоЬп эксплуатирует 24 автопоезда
на трех гравийных

заводах, из них пять имеЮт кузов из алю-

миниевого сплава, что позволяет увеличитьих грузоподъем—
ность. Десять автопоездов серии МВ 1682х4><4, с трехос-
ными полуприцепами, остальные - трехосныетягачи с двухос—

ными полуприцепами.Фирма не применяет тягачи с колесной

формулой 6 Х 6 со всеми ведущими осями из—за их сравни-
тельно высокой стоимости.

Хороший опыт эксплуатацииимели автомобили фирмы Виз-

8іп3 с поднимающимисяосями. Посколькуавтопоезда име-
ют порожний пробег около 50%,

уменьшение основного сопро—

тивления движению дает экономию топлива и снижает износ

шин при прохождении кривых и торможении. Фирма использует

полуприцепы только с пневматическимрессорным подвешива—
нием, посколькуостальные рессоры у порожнегополуприцепа

при нагрузке
14,5 т не так хорошо выполняют свои функции,

как при полной нагрузке 38-40 т. Эксплуатациясамосвалов

грузоподъемностью50 т фирмы СасегріНат
показала, что

для максимального использования машины при груженом и

порожнем рейсах необходимо дооборудоватьхотя бы две оси

пневматическимирессорами. Фирма предпочитает Расположение

кабины водителянепосредственнона фронтальной части тяга-
ча, то есть желательно отсутствие капотной части двигателя.

Когда полуприцеп перед разгрузкой устанавливаетсяне гори-
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зонтально, а с наклоном в поперечном
направлении, водитель

1\

включает специальное выравнивающее устройствопневматичес-і
кого рессорного подвешиванияи кузов устанавливается горн?
зонтально. После этого включается подъемное устройствоку-
зова и он поднимается для разгрузки. В настоящее время обе

задние оси полуприцепа оборудуютсяшинами 128 225
[5.6] .

На основе многолетнего опыта в ФРГ спроектированавто-
поезд для перевозкитяжеловесных грузов, состоящий из тяга-1,

ча, прицепа, не имеющего привода, а также расположенной
'

между ними грузовой платформы. Для тяжелых условий мест-
ности вместо прицепа может включаться в состав другой тя-
гач. Длина всего поезда 31 м. Тягач марки КИМ 820 УЕ \

производится дизелем Мегзеаез—Вепи 0М4ЗО мощностью \

285 кВт/310 при скорости вращения 2500 об/мин, с макси-Ё

мальным вращающим моментом 108 кгм при 1600 об/мин.'
Длина тягача 7270 мм,

ширина 3750 мм, высота 4200 мм. ?

При колесной базе 4000 мм радиус поворота составляет
\11 000 мм. Наибольшаяскорость движения на четвертой пе-
\

редаче составляет около 49 км/ч. У прицепа ЫЬ 80 передние}
и задние оси не имеют привода. Передняя ось жестко соедине-і
на с рамой прицепа, задняя ось подвешенак раме с ВОЗМОЖ-

`

ностью смещения на угол 1 10°. В качествеслужебного тор-
\

моза применяется пневматическийтормоз, управляемыйс тя-
гача. Стояночныйи вспомогательныйручной, пружинныйбеа-

рычажный тормоза действуют на все колеса. На двухосной
тележке установленаверхняя часть с жестко закрепленным
седельным соединением и блокирующей головкой для соеди-
нения с платформой. Обе они соединяютсядруг с другом по-

воротной крестовиной. При нормальной езде это поворотное
соединениестопоритсямеханически посредством. блокирующей
головки. При движении по узкой дороге это блокированиемо-
жет быть отключено гидравлическим

способом, и тогда при-
цеп может управляться'дополнительнос пульта управления
прицепа, где имеется сиденье и рулевое колесо с правой сто—

роны по ходу движения. Платформаимеет погрузочнуюплощад'

ку размером 13х 8 м. Спереди и сзади установленыкрОН'
штейны с цифрами, а также приспособление для соединения С

прицепом. По бокам грузовой платформы имеется опускаеМОе
ограждение. Платформа — сварная

конструкция, рассчитанная
на погрузку 45 т, масса в порожнемсостоянии 20 т. АВТО’

поезд может быть составлен в следующих вариантах. В составе
поезда —\

тягач, платформа,прицеп; платформа соединена
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жестко с прицепоми не может быть разъединена с ней без

помощи крана; высота пола платформы составляет1100 мм

над уровнем дороги. В составе
поезда-тягач, платформа тягач;

один из тягачей тянет платформу, другой ее
толкает,

платформав

любом месте и без постороннегооборудования может быть

взята или снята с любого тягача; высота пола платформы при

этом составляетлишь 600 мм над уровнем дороги. Преиму-
щество такого поезда — двойная мощность привода. Первый
такой поезд изготовлен для фирмы КЬеіпізоЬ ВгацпйоЬепи/егие
(Кёльн) и используетсядля перевозки

трансформаторов,ру-
лонов и других тяжелых грузов массой до 45 т [57].

3. 001 '"" работы “о т анспо*та

8.1. Комплексноеиспользованиеназемных безрельсовых
колесныхвидов транспорта

В последние годы на предприятияхвсе шире начинают

применять безрельсовыйтранспорт.Однако использованиедля

внутризаводскихперевозок обычных грузовых автомобилей

часто возникают затрудненияиз-за специфическихусловий ра—

боты особеннометаллургическихзаводов. Фирма Катар Тгапзрог-
- гесЬпік (ФРГ), обобщив опыт сталелитейного производствапо

использованию промышленных грузовых
автомобилей, создала

автомобиль Шпітгаск грузоподъемностью8-10 то со ско-

ростью передвижениядо 25 км/ч специально для использова-

ния на внутризаводских перевозках. Автомобиль Ппісгасй

кроме того может быть использованв качестве тягача для

тяжелых прицепов [58].
Первое поколение безрельсовых транспортныхсредств сос-

тояло преимущественноиз сцепа тягача с прицепом, который

мог быть в виде платформы или специалЬногокузова. В ка—

честве тягача при этом применялисьобычные транспортные

автомобили-тягачиили серийные колесные тракторы. Основ—

ным недостатком такой сцепки была недостаточная маневрен—

ность. Обычный серийный тягач или трактор мог обеспечить

весьма ограниченнуюманевренность такой сцепки, а в неко-

торых случаях совсем не мог осуществить необходимый ма—

невр для подачи прицепа к месту назначения.Второе поколе—

ние безрельсовыхтранспортныхсредств уже предусматривало

применениеспециальногоуниверсального
тягача, спроектиро-

ванного на испытанных и надежныхагрегатахавтомобилей

известных фирм. Такой тягач обладал большой мощностью
(от

13—2
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95 до 188 кВт), был оснащен автоматическойкоробкой пере-
дач с преобразователем,рулевым управлением 0 сервоусили—телем, имел короткую базу, обладал хорошей маневренностью
и даже способностью преодолеватьподъем 15—20%. Спешааль-
ная кабина с круговым остекленениемобеспечиваетхорошую
обзорность водителю и возможность совершать всевозможные
маневры в сцене с прицепом. Третье поколение внутризаводс-ких транспортныхсредств характеризуетсявведениемв эксплу-атацию семейства специализированных роликовых прицепов—
поддонов с разнообразным оборудованием для погрузки,

раз-
грузки и изменение погрузочной высоты. Часть этих прицеповоснащаетсяходовой частью с приводом для самостоятельного
местного маневрирования. Разработани принят в эксплуаташпотакже универсальныйтягово-спепной прибор,

Обслуживаемый
одним оператором и пригодный для сцепки различных прицепов[59].

В ФРГ начали применятьсясамоходныетележки и тягачи.
На применяемых машинах используетсярулевое управление
автомобильноготипа. Фирма Огепзгеіпапа Корреі АС разрабо—тала электротягачЕРЕ 15, отличающийся компактностью,
высокой маневренностью и относительновысокой мощностью.
Конструкцияхвостовой части тягача обеспечиваетдоступностьотсека с тяговыми аккумуляторными батареями.` Благодаря
тиристорному управлению тягач обладаетхорошей экономич-ностью, бесступенчатымрегулированием скорости, оптималь-
ными характеристиками разгона и торможения.Габаритная ши-
рина тягача 1025 мм, радиус поворота 1500 мм. Трех и
четырех колесные-тягачиЕ2—Ю фирмыАітосаг НогпипЁСтЬНс электро- или бензомоторнымприводом оборудованывысоко-
комфортабельным сиденьемводителя, специальнойподвеской
с Пневматическойамортизащей и удобной в работе системой
управления. Тягачи оснащаются грузовой платформой, или
сиценьями для пассажиров и могут преодолевать подъемыдо5%. .Эта же фирма предполагаетсамоходную электроаККУМУ'
ляторную тележку. Від Мочег,

оборудованнуюпневматическими
амортизаторамии широкопрофильнымишинами. Тележка може“Г
приМенятьсяв условиях отсутствия путей с твердым покры—тием. Позади сиденья на 2 человека располагается грузоваяплатформа,

рассчитаннаяна нагрузку 750 кгс. Емкость ТЯГО'
вой аккумуляторнбйбатареи обеспечиваеттележке пробег без
подзарядки 55 'км.'ФирмаАгдо отеье КС выпускает электро-
тележку Р` 2313 с сиденьем для водителя и с_ системой
импульсного управления. Тележка оборудована встроенным 38-
100

 



 
 

рядным устройствомс электроннымблоком для контроля за-
рядного

тока, которое предотвращает перезарядкутяговой
аккумуляторной батареи. Характеристика тележки: длина
1970 мм,

ширина 880 мм, высота 1250 мм, погрузочная
площадь 960>< 880 мм, погрузочная высота 540 мм,

предель—
но преодолеваемыйподъем 20%,

грузоподъемность500 кг.
Электробатарейный привод самоходных тележек ЕР…2Х фирмы
ВііЫег—Міа;СтЬН имеет взрывобезопасное

исполнение,

соответствующее требованиям взрывоопасных зон категории 1.
Тележка оборудована сиденьем на два человека, сдвоенныМи
рессорами на всех колесах и рулевым управлением с приводом
на переднюю ось. Характеристика тележки: грузоподъемность
2000 кг, погрузочнаяплощадь 2080 ><1200 мм погрузочная
высота 770 мм, внешний радиус поворота 8200 мм, внутрен-
ний 660 мм, максимальная скорость с грузом

12,7 км/ч,
без груза 15,1 км/ч [60].

я обеспечения дальнейшего повыШения производительнос—
ти внутризаводскоготранспорта на ряде металлургических
заводов ЧССР начато применение безрельсовоготранспорта
вместо железнодорожного. Попытка решить проблему за счет
применения специальныхсамосвалови портальных погрузчиков
не дали желаемых результатов,поскольку при нормальнойши—

рине машины 2,5 м возможна переработка контейнеров шири—
ной соответственно до 1,7 и 1,3 м. Кроме того у порталь-
ных пбгрузчиковочень велика нагрузка на ось (при грузоподъ-
емности 80 тс — до 12,5 т), что вынуждаетусигшватьдорож-'
ное покрытие. В ряде промышленных стран созданы специаль-
ные низкоплатформенныеавтотранспортерыс вертикально
перемещаемой грузовой платформой. Их грузоподъемностьДос—

тигает 160 т и при этом возможно использование существую-
щих автомобильных дорог. Грузы перевозят в специальных
контейнерах длиной 8-10 м и шириной

2,5 — 8,5 м. Контей—

нер выставляетсяна грузовой
площадке, автотранспортер заез—

жает под нее и подъемом грузовой платформы на 0,5 м сни—
` М&е'!‘ контейнер И доставляет В ПУНКТ

назначения, Где ОПУС‘Г'ИВ

платформу ставит груз на приемнуюплощадку.В ЧССР создан
автотранспортер грузоподъемностью 60 т с опрокидывателем
и встроенными весами. Его используютдля перевозки производ-
ственных отходов на различных стадиях технологическогопро-
цесса. Масса груза достигает 42 т. Скорость транспортиро-
вания до 20 км/ч. При анализе работы двух машин установ—
лено, что сменный коэффициент использования по времени у
них равен соответственно 0,77, и 0,42. Средняя стоимость
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одного рабочего часа составляет 400 крон, стоимость пере- {

работки 1 т груза - 5,5 кроны. Поскольку, как установлено,
между сроком службы дорожногопокрытияи нагрузкой от мас-
сы транспортных средств зависимостьвыражается четвертой“степенью, большое внимание уделяют повышениюпрочности

,

дорожных покрытий на внутризаводскихкоммуникациях, в !частности, за счет улучшениятеплопроводности покрытий. В
}этой связи рекомендуетсяиспользовать в качестве заполнитьъ
|лей доменный шлак [61] . ,

Фирма Кбпдеп (ФРГ)освоила новые большегрузныепри—цепы, которые могут быть использованына внутризаводском
транспорте металлургической промышленности. Прицепы в 00-
новном низкоплатформенные (высота

платформы 0,62 — 1,27),
размеры в плане 4х 2 — 10 хз м и грузоподъемностью20- ,

100 т. У прицепов грузоподъемностьюдо 50 т, как правило,
1

поворотнойявляется только передняя ось. Один из прицепов
грузоподъемностью60 т имеет две группы по 4 оси в каж- ‘дой,

причем оси имеют независимуюдвойную карданнуюпод- %веску, что позволяетиспользовать прицеп на заводских терри-
‘ториях с большими неровностями [62]. ,

Фирма Тгереі (ФРГ) изготовила аппарель специально
іпредназначенную для использованияв железнодорожных цехах !

промышленныхпредприятий с территориально разбросанными
`

производствами.Аппарель смонтированана самоходномшасси, ,

перемещающемся вдоль рельсового пути. В нерабочем положе-
нии она занимает вертикальноеположение, не препятствуяра-боте рельсового транспорта. При необходимостипереездарель-сового пути погрузчиками и другими колесными нерельсовыми
транспортными средствамиаппарель поворотом на угол 90°
относительно Одного своего конца переводитсяв горизонталь-ное положение,

перекрывая при этом рельсовый путь. В одной
из модифИкаций аппарель имеет встроенный грувоподъемный ;стол. Поэтому ее можно использовать при погрузке,

переВОЗКеи разгрузкеконтейнеров, находящихся на грузовых платформах. %

Аппарель располагается у торца контейнера, а грузоподъем-ный стол выставляетсяпоследовательно в 2 уровня [68] .
В США компания Рок! Мосог Со. путем использования

съемных кузовов, специальныхприспособлений или модификации
узлов автомобилей приспосабливаются шасси большегрузныхмашин для целей внутризаводскоготранспорта. Парк переобо-рудованных маишн состоит из автомобилей грузоподъемностью900—2700 кг. Они используютсяв качестве передвижныхмастерскихтехнического обслуживания и ремонта, топливомас-
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лозаправщиков, а также мусоровозов, передвижных пищебло—
ков и здравпунктов.Использование для этих целей автомобилей
позволило значительно повысить безопасность работыперсонала
эффективность и качество технического обслуживанияи ремон—
та автомобилей,

работающих на внутризаводском транспорте
[64] .

На внутризав0дскомтранспорте
(ФРГ)

успешно использу-
ются тяжеловесные большегрузные автомобильные прицепы
для перевозкикрупных партий-

грузов, сырья, заготовок и го—
товой продукции. Такие прицепы могут обслуживатьсяавто-
мобилями—тягачамиили другими подъемно-транспортными
средствами общего назначения. Принятая транспортная система
полностью решает проблему внутризаводского транспортирова-ния, не требует сооружения дорогостоящих конвейеров или
специальныхдорог. Особое удобство таких прицепов заключает-
ся в их эксплуатаююнных

показателях, из которых наиболее
важные — малая погрузочная высота и большая площадь грузо-
вой платформы. Грузоподъемностьтаких прицепов от 20 до

ЁОО
т; размер грузовой платформы от 4х 2 м до 10 ХЗ м

651.
,

ВЫВОДЫ

Транспортная составляющая по затратамв общем объеме

промышленного
производства, как в СССР так и за рубежом,

составляет значительный удельный вес. По данным исследо—
вания специалистовЮгославиирасходы на внутризаводской
транспортсоставляют 36-62% суммарных производственных
расходов. Из общего времени нахождения единицы груза на

производстветолько 20% занимает непосредственнопроиз-
В0дство, а 80% приходитсяна перемещениеи складирование.
Установлено,что 22% всех производственныхрабочих
занято на внутризаводском транспорте.

На долю отечественногопромышленного железнодорожного
транспортатолько цветной металлургииприходится около
85% объема перевозок в тоннах и примерно58% грузооборота.
Снижение себестоимости перевозок лишь на 1% дает экономию
более 1 млн. руб в год .

Стремление к снижению транспортныхиздержек зарубеж-
ные фирмы и отечественныеминистерства,объединения,за-
воды, карьеры и другие производственные предприятия произ—
ВОдят постоянное совершенствование промышленноготранспор-

108



 
та за счет внедрения нового подвижного состава,

модерниза— 'ции действующего,
применение прогрессивной технологии эксплу-атации и автоматизацииуправлениетранспортнымипроцессами,

1. Анализ стоимости транспортирования угля на большие
расстояния проведенныйв США показывает, что перевозкатоплива по. железной дороге маршрутными поездами является

@

конкурентоспособной со всеми видами транспорта, включая гие-;редачу электроэнергии по ЛЭП сверхвысокогонапряжения.
`

Этим объясняетсяповышенныйинтерес в США к увеличению
объема маршрутныхперевозок массовых навалочных грузов.2. Продолжаетсяспециализацияподвижного состава желез-
нодорожного транспорта,

расширяя тем самым номенклатуруспециальных грузов перевозимыхв таких вагонах. В отдельных
странах специализация достигла высокого уровня. Так, в ФРГ
на Государственныхжелезных дорогах к концу 1982 г. доля
специализированных грузовых вагонов в парке достигла 40%.“
Несмотряна то, что специализациявагонов увеличивает их
стоимость_и порожний пробег, однако за единицу времениспе-
циализированныйвагон на 40% используется лучше универсаль-іного. Поэтому дополнительные затраты на его постройку оп— ‹

равдываются.
З. В связи с тем, что цены на дизельное топливо с 1975г.

на внешнем рынке возросли в 6,5
раз и остаются высокими

эксплуатационные расходына грузовой автомобиль большойгрузоподъемности,
которые также увеличились в 1,5

раза.В целях удешевления транспортирования горной массы на не-
которых крупных карьерах начали применять ЦИзель троллей-возы, позволяющие резко снизитьрасход дизельного топлива.
Опыт длительной эксплуатациипяти дизель—троллейвозов,соз-
данных на базе самосвалов грузоподъемность'ю150 т пока— ,

зал, что если обычные самосвалы на уклоне 8% развивают
%ск0рость 13,5 км/ч при расходе дизельного топлива 24 л/км‚

то при включении дополнительногоэлектр0двигателяскорость ‘движения машины возрастает до 20,5 км/ч, а потребление \дизельного топлива снижается до 4,8 л/км. В целом на карье"
ре в результате применения дизель—троллейвозов позволило
увеличить производительность на 9%, снизить эксплуатаЦИОН"ные расходы на 31% и сократить затраты на 1 т полезного
ископаемого.Вот почему Практика применениядизель—троллей-

‘
‚ возов на многих крупных зарубежныхкарьерах получает широ—":,? кое распространение. '

4. Наметилась тенденция к использованию на карьерахав—5,53 тотранспортных средств сочлененноготипа, обеспечивающих
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снижение потребления дизельноготоплива на единицуперевози—
мой горной массы. ДобавлеНие прицепа грузоподъемностью
150 т к самосвалу грузоподъемностью 85 т приводит к сни—

жению удельного расхода горючегона 18,5%. Машины сочле-
ненного типа по сравнению с самосвалами жесткой кон—

струкции позволяют повысить грузоподъемностьсочлененного
комплекса на 70—300% при уветшчении расхода топгшва .тшшь

на 28—50%. Несмотря на незначительное увеличение времени
циклов работы сочлененныхсамосвалов достигаетсяснижение
стоимости перевозок, в особенности при небольшихрасстоя—
ниях. Такой способ использования автомобильного подвиж-
ного состава на вывозе горной массы уже применяется более
чем на 27 зарубежныхкарьерахи продолжает распространять-
ся дальше.

5. Автоматизацияуправления движением и перевозочным
процессом в целом на Железнодорожноми автомобильномпро—
мышленномтранспорте является неотъемлемым условием при
модернизации и созданииновых транспортныхсредств.! Приме—
нение автоматизации направленона достижение главной цели -

‘ снижение нерациональных простоев ПОДВИЖНОГОсостава при
производствегрузовых операций, обеспечение точного учета
прохождения подвижного состава по технологическим пунктам
объекта,

эффективное использование погрузочно—разгрузочной
техники, постоянного учета трудовых затрат и др. Как прави-
ло,

управление осуществляется шстаншонно с помощью ЭВМ.
За последнее время запатентованомного автоматизированшях
систем,которые могут применяться для железнодорожногои
автомобильного транспорта. По данным отдельных фирм внед-

рение автоматизированныхсистем управленияпозволяет повы—

шать производительностьтруда на 10—25%.
6. Экономияэнергетических,людских и материальныхре-

сурсов является важнейшим направлением в сниженииэксплу—

атационныхрасходов на промышленном транспорте. В числе '

основных организационных
мероприятий, которые проводятся

фирмами это комбинированноеприменение различныхвидов
транспорта, там где это экономически эффективно,-замена

маневровых локомотивов — маневровымисредствами посколь—

кУ коаффишентиспользования этих локомотивов
низкий, за—

мена железнодорожныхстрелочников диспетчерской централи—

зацией стрелок и сигналов,
продление службы транспортных

средств и др.
,

На значительную часть технических решений осуществлен-
ных на промышленном транспорте предприятий и карьеров по-
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казан экономическийэффект, который выражен в снижении
эксплуаташаонныхрасходов, повышении уровня производитель—
ности труда или продления срока службы транспортныхсредств,
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УДК 656.078.431

ТЕХНИЧЕСКИЕСРЕДСТВА ПАКЕТНОЙ СИСТЕМЫ
ДОСТАВКИ ГРУЗОВ

Ф.А.Лладис, ‚канд.` техн. наук

1. Обпше положения

В решении важнейшей социальнойи экономической пробле-
мы — освобождения человека от тяжелого и непроизводителъ-
ного ручного труда на погрузочно-разгрузочныхи транспортно-
складских (ПРТС)

работах в особенности с тарно-упаковочны-
ми и шутучными грузами первостепенноезначение имеет кон—

тейнеризация и пакетирование отгруж'аемойпродукции. Если

при выполненииПРТС работ с сыпучими, навалочными,а тем

более наливными грузами уровень механизации достигает
90-95%, а нередко и все 100%, то при грузопереработке
трудоемкихтарноупаковочныхи штучных грузов уровень меха—

низации часто не превышает
50%, на их выполнении занято

более половины рабочих — грузчиков в стране. Решение проб—
лемы механизации,а тем более автоматизацииПРТС работ с
этими грузаМи возможно на основе их контейнеризации паке-
тирования.

В 1982 году объем
продукции, отправляемой в пакетиро—

ванном виде,” составил свыше 300 млн. т.,
против 170 млн.т

в 1975 году; в 1985 году он планируется в 345-385 млн.т:
Однако это лишь 30% того объема продукции, которую целесо—

образно пакетировать.По расчетам Института комплексных
транспортных проблем этот объем возрастетк началу ХП пя-
тилетки до 1 млрд. т.

"

Экономическая эффективностьот пакетных перевозок зави-
сит от вида продукшаи.Основными элементами экономии яв-
ляются:

. снижение трудоемкостиистоимостн выполненияПРТС
работ за счет их комплексноймеханизации и автоматизации
путем применениявысокопроизводительныхмашин и оборудова—
ния; _ 1О9



 

значительное уменьшение (или полная ликвидация)
потерь

и снижения качества транспортируемой продукции;
— более полное,

рациональное использование грузоподъем—
ности и вместимости транспортныхсредств;

при пакетированиимелкоштучной, сыпучей продукции с при-менением, например, ящичных поддонов, известная экономия
достигаетсяза счет сокращения затрат на транспортнуютару[2,6].

Рассмотрим эффективностьпакетной доставки на следующих
примерах.

При пакетной доставке круглых лесоматериалов на расстоя-ние, например, 1500 км по сравнению с перевозкой леса
россыпью на то же расстояние в железнодорожных вагонах
возникаютследующиезатраты, представленные в таблице 1.

Таблица 1

Затраты на перевозку круглых. лесоматериалов
железнодорожным транспортомв коп/т 

Круглые лесоматериалы Элементы
длинномерные | короткомерныезатрат  

 
РОССЬПХЬЮ пакетами

] россыпьюіпакетами
Оборудование ваго—
нов › 70 — 100 10

Стоимость перевозки 490 420 560 490

Погрузочно-разгру—
зочные и складские
работы

у грузоотправите-
ля , 50 10 60 15

у грузополучателя 50 10 60 15

Формированиеи об—
вязка пакетов — “25 .. 35

Эксплуатациястро-
пов _ 40 _ 70

Итого 660 505 780 635__] 
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Таким образом, экономия эксплуатационных затрат при па-

кетной доставке круглых лесоматериалов железнодорожным
транспортом составляет в среднем

1,5—1,6 млн. руб. на каж—
дый миллион тонн пакетированныхлесоматериалов.

Наряду с экономией эксплуатационныхрасходов при пакети-
ровании обеспечиваетсязначительное снижение капитальных
затрат на приобретение вагонов за счет повышенияиспользо-
`вания их грузоподъемности.Так, для перевозки1 млн. т круглого леса в год россыпью
необходимо иметь в эксплуатации около 1000 четырехосныхполувагонов, а при пакетной доставке только 800 — 850,
что равносильно сокращению капиталовложений на приобретение
вагонов не менее, чем на 1 млн. руб.

Затраты на перевозку круглых лесоматериаловна речных
судах пакетами, например, из районов Севера в Донбасс сни-
жаются в среднем на 1,5 руб./т.

}
На морском транспорте, благодаряускорениюпогрузочно—

і
разгрузочных работ, затраты по перевозке круглых лесомате—

і
риалов пакетами снижаются по сравнению с доставкой россы—

| пью на 2-2,5 руб./т. Кроме
того, обеспечивается экономияв

1,5—1,8 руб./т на погрузочно-разгрузочных и складских рабо-
; так в морских портах, при поступлениии отправлении лесома—
і териалов в пакетированном виде общая экономия на морском
| транспортесоставляет в среднем 3—4 руб./т, а расходы на

эксплуатациюстропов не более 80—40 коп/т. -

Немаловажноезначение имеет экономия трудовых и мате—

риальныхресурсов. Общее снижение трудозатрат при пакетной
доставке 1 млн. т лесоматериалов только железнодорожным
транспортом составляет 200—250 тыс. чел.ч, что равносиль-
но высвобождению от тяжелых ручных работ 100—125 рабо-
ЧИХ.

При подготовке полувагонови погрузке круглого лесЁ рос-
сыпью в непакетированном виде расходуется

1,2-1,9 м ле—

соматериалов. Оборудование полувагонов при пакетной пере—
возке не требуется,при этом на каждый отгруженный пакета-
ми миллион т. круглого леса экономия лесоматериалов состав—
ляет 40-50 тыс.м , а также металла (проволокии гвоздей)

не менее 200 тонн [4].
Характерени такой пример. При непакетной перевозКе ке—

Рамической плитки велики ее Истерн, весьма трудоемки
ПРТС работы‚ велики простои вагонов и затраты на упаковку.

Пакетированиекерамической
плитки, например, с примене—

нием разборных поддонов типа _ТМ-87
(наиболее эффективный
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способ пакетирования) устраняет указанные недостатки.

Поддоны с плиткой на заводе - поставщике грузятся элект-
ропогрузчикомв вагоны в два яруса. В один вагон загружать
ся 58 поддонов и в каждый поддон — 1050 кг плитки. Время
загрузки одного вагона — 1 ч 40 мин; на погрузке заняты
водитель электропогрузчикаи рабочий.

У потребителейподдоны выгружаются из вагона электро-
погрузчиком также за 1 ч 40 мин. и штабегшруются на окла-
де в 3 яруса. При перевозке без поддонов бригадаиз рабочих
и водителя погрузчика выгружает вагон за 6 ч и более.

После выгрузки плитки из поддонов на месте потребления
ее поддоны складываются и пакетами по 6 шт. (0,72 т) заг-
ружаются в вагон электропогрузчиком.В крытый вагон за;ъ
ружаются 168 порожних поддонов (28 пакетов) общей массой20,1 т. Время погрузки - 50 мин.

'

В настоящеевремя осуществляетсявнедрение пакетных пе-

ревозок керамической плитки в поддонах ТМ-87 с Воронежс-
кого завода фаянсовыхизделий, Целиноградскогокерамическо-
го комбинатаи других предприятий.

Широкоевнедрение пакетных перевозоккерамической плит—
кн В народном хозяйстве страны позволит:

повысить производительностьтруда в 2 раза;
высвободить 1,5 тыс. рабочих, занятыхна ПР’ГС работат
сократить более, чем на 30% потребностьв складских

площадях за счет увеличениявысоты складирования;
уменьшить потери

(от боя) плитки в 10 и более раз;
экономитьна таре свыше 55 тыс. М'З лесоматериалов

в
год.

Экономический эффект 15-20 руб на ‚тонну [5]
Учитывая высокую эффективность пакетныхперевозок грУ'

зов в Основных направлениях экономическогои социального
развития СССР на 1981—1985 гг. и на период до 1990 г.,

утвержденных ХХИ съездом КПСС,
предусмотрено: “УскО'

рить развитиеконтейнерной транспортнойсистемы,
расширить

перевозку тарно—штучных грузов пакете-контейнерным спосо'
бом и увеличить сеть специальныхпунктов, оснащенных 060'
рудованием для обработки контейнеров и пакетов?*

Во исполнение решенийХХУ! съезда КПСС Госпланом
СССР и Госснабом СССР совместно с министерствами и
ведомствами СССР и СоветамиМинистров союзных респУб"

* )
‘ Материалы ХХИ съезда КПСС, Политиздат, М., 1981

с. 171.
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лик разработанаразвернутаяпрограмма по ускоренному раз—
витию и повышениюэффективности контейнерных и пакетных
перевозок грузов на 1981-1985 гг.

В соответствии с ней в Х! пятилетке предусматривается
усилить техническую базу пакетных перевозок, в том числе
увеличитьв 1,5-1,7

раза производство различных поддонов и
стропов для пакетирования лесоматериалов по сравнению с Х
пятилеткой; планируется производство кассет для пакетирова-
ния асбесто-цементных изделийи труб,

специализированных
поддонов для аккумуляторов, керамическойпгштки,

строитель—
ного кирпича: организуется производствоновых облегченных
яцшчных поддонов, в том числе из влагостойкого гофрирован-
ного картона; изготовление лавоановой,

пропиленовой и метал—
лической лент для обвязки пакетов продукции соответственно
пищевой (в том числе мукомольно-крупяной), легкой промыш-ленности,

индустрии строительныхматериалов, черной и цвет-
ной металлургии.Ведется разработкановых материалов и тех—
нологии производстваподдонов из них — древеснополимерныхматериалов,гофропласта.Организованопроизводство,правда
еще в недостаточных объемах,

термоусадочнойполиэтиленовой
пленки для упаковки в нее пакетированных грузов.

Для механизации и автоматизации упаковки,
пакетирования

и маркировкипродукции предусматривается,что машинострои-
тельные мшшстерства будут уже в текущей пятилетке разра-
батывать и изготовлятьпакетоформирующие,упаковочныема—
шины и установки в комплексе с основным технологическимоборудованием,

предназначенным для выпуска продукции, под—
лежащей пакетированию.

В текущей пятилетке в соответствии с государственной
программой по решению научно—техническойпроблемы 0.68.01
Ведется разработка организациями

Минтяжмаша,
Минстройдор-маша, Минлегпищемаша,Минчермета СССР и Минцветмеъа

СССР новых пакет0формирующих,пакетообвязочныхмашин и
автоматизированных

линий, в том числе для пакетирования:
цветных металлов (алюминиевые и свинцовыечушки взаимо—
Замыкаемой формы, :шсты и полосы, ленты и прутки, катод-
ная медь); черных металлов (мелкий и средний сорт, бунты,

Горячекатанные рулоны, трубы диаметром до 1300 мм, кре-
нежные изделия, шамотные и магнезиашэныеизделия);

рулон-
ных кровельныхматериалов, круглых лесоматериалов. -

целях осуществленияединой технической политики при
соадании технических средств контейнеризации и пакетирова-ния,

координации усилий министерств и ведомств в развитии и
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повышении эффективности контейнерных и пакетных перевозокгрузов, контроля за выполнениемрешений партии и правитель-
ства в этой области при Госснабе СССР функционируетМежду.
ведомственная комиссия (МВК) по комплексным Проблемам
развития контейнерных и пакетных перевозок грузов и меха-
низации складских работ в народном хозяйстве. Решения МВК
являются обязательнымидля министерств, ведомств и их пред-

приятий и организашхй [6,73].
соответствии с ГОСТ 21891—75 ”Средствапакетирова-

ния грузов. Термины и определения” средства пакетирования
подразделяются на: .

поддоны - плоские одно- и двухнастильные‚двух— и четы-

рехзаходные;
поддоны — ящичные и стоечные.“ По конструкшш ящичные

поддоны могут быть жесткими неразборными, складными,
сбор-

норазборными. с крышкой и без нее, со сплошнымиили ре-
шетчатыми стенками и т.д.;

пакетирующие кассеты (для металлопроката,труб, листов
асбестоцементных волнистых и т.п.);

пакетирующие стропы (мягкие и жесткие);

пакетирующие
сетки, обвязки (из металлической, лавсано-

вой, полипропиленовой
лент); `

пакетирующаяпленка (усадочная, растягивающаяш).

Средства пакетированиямогут быть многооборотными !!

одноразового
пользования,

универсальными — для широкой но-

менклатуры, прно—упаковочных,штучных грузов и спешит-
зированными — для определенных видов продукция.

2. " ""^ плоСкие №№
Поддоны плоские широко применяются в разтчных отрас-

лях народного хозяйства для пакетирования тарно-штучных
грузов. ЮСТ 9078-74 с изменением № 2, утВершюнным
Госстандартом в 1980 г.,

определяет
типы, основные пара-

метры и размерыразличных плоских поддонов: `широкогооб'-

ращения— 800>< 1200 вам и 10,00 ›‹1200 мм,
преимущес’д“

венно для водного транспорта1200›‹ 1600 мм и 1200 ›‹

›‹ 1800 мм. Масса брутто / масса груза плюс собственная
масса / поддонов 800›‹ 1200 мм установлена1 т, а 1000›‹
х 1200 мм - 1,25 т; поддонов 1200х1600 мм и 1200-"
х 1800 мм соответственно 2 и 8,2. т. Общие технические _.

требования к конструкции поддонов к технологии изготовлен!ш
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 их, методы испытаний на прочность установленыЮСТ
19812—‘74с изменением № 1,

утвержденным Госстандар-
том в 1980 г. и ЮСТ 9495-81.

Основнымматериалом для изготовленияплоских многообо—
ротных поддонов служат пиломатериалыхвойных пород, для
обменных плоских поддонов в соответствии с требованиями
МСЖД шашки,

скрепляющие верхний и нижний настишя, изго-
тавливаются из древесины твердых пород. Стандартные плос—
кие деревянные поддоны изготавливаютсяпредприятиями раз—
личных министерстви ведомств. Товарные поддоны производять
ся предприятиями Минлесбумпрома СССР и МВД СССР [2,6].

В феврале 1981 г. в Лондоне состоялось 8-ое заседание
ТехническогоКомитета ( ТС —51)

Международной организа-
ции по стандартизации(150—ТС 51), на котором в качестве
стандартных утверждены поддоны с размерами: 800х 1200;
1000х 1200; 1100 ›‹ 1100 мм. Рассматривается вопрос
о стандартизации листовых поддонов (они

распространены в

В Западной Европе основными типами плоских поддонов
являются деревянные размером в плане 800х 1200 мм и
1000х 1200 мм. Например, в Великобритании 80% деревян-
ных поддонов имеют размеры в плане 1000х 1200 мм,

кро—
ме того производятсяподдоны размерами 800х 1000,
1000›‹ 1000, 1200›‹ 1200 мм. Поддонывыпускаются на ав-
томатизированныхпоточных линиях, так фирма”Сгоісоп" про-

‚И850дит 12 тыс. стандартныхуниверсальных и специализиро-
ванных поддонов в неделю/’ЗЬаш РаЦесз”- 10 тыс. штук в
неделю. Фирма”Ьіюо” выпускает поддоны типа іпса из
прессованной древесной массы размером в плане 1060х 1060.
1300>< 1090, 1220х 1010 мм.

В ФРГ,
Швейцарии и Австрии основным размером поддона

является 800›‹ 1200 мм, они поставляют 80% парка, боль-
шинство складов расчитаны на поддоны именно этого типо-
размера.

ВО Франции, Италии, Швеции есть тенденция к переходу
на использованиеподдонов других типоразмеров, но кратных
моцулю 800›‹ 1200 мм. Предполагаетсяпридерживаться пред-
почтительного ряда чисел (100, 183, 150 мм и т.д.

В этих странах находятся в обращении также поддоны дру-‘-
гих размеров:1000›<

1200, 1200›‹ 1200, -1О16х 1219 мм(допущеныдо 1990 г.), а также японские и США размером
1100х 1100 мм (предпочтительны! модуль Тихоокеанскогобассейна)[3].

15—2 ‚ 115



Однако деревянные поддоны имеют небольшой срок службы—
(до 2—х лет), относительнобольшую собственную массу (25-

80 кг и более),
требуют восстановительного ремонта. Поэто-

му за рубежом, а в последнее время и в нашей стране созда-

ются поцдоны из дерево-полимерных
материалов, металлаи

т.п. Организацииремонта деревянных поддонов и технологииих

изготовленияуделяется большое внимание. В этом плане пред-

ставляет интерес зарубежный
опыт, например, фирма ”С1аг1‹

Тгапзроп Санада 1пс.”(Канада) разработала технологическую
системудля ремонта деревянных поддонов. Она состоит из

трех отдельныхремонтных
линий, соединенных накопительным

конвейером. Каждая линия обслуживается одним оператороми

состоит из опрокидывающегосяпередаточного стола на шарни-
рах, размером 1220>< 1220 мм, снабженного роликовымкон-

вейером и предназначенногодля приемки от 10 до 15 поддо-

нов.
Стол. расположен в 1,2 м от рохшковой рамы длиной 8 м,

имеющей на одном конце выступ с конвейером размером
1220 х 2440 мм, поднимающийсяи опускающийсяот гидро-
привода. Оператор опускает конвейер с выступом, и зазор
между столом и рамой исчезает. При опускании часть конвейе-

ра с выступом надавливает на две шпильки 150 мм каждая‚

; что позволяет поддонам скатываться на выступ.
'

" Затем часть конвейера с выступом возвращается в верти-
кальное положениеи поддоны автоматически ставятся с нак—

лоном в 2 к вертикали, что обеспечивает стабильность их

"

7], положения. Оператор вручную опускает поддон на роликовую
; раму и подтягивает его на рабочий стол размерами 1220><

%

х 2440 мм, оснащенный захватными приспособлениямис %*
;

ным педальнымуправлением. ЗахватноеустройствоиспопЬЭУет

:

ся для переворачиванияподдонов. На рабочем столе имею'гся
зажимы, которые удерживающие поддон в стабильном состоя-
нии, когда с него снимаютсядоски. Необходимыеинструментъ
и пиломатериалы находятся в удобном для оператора

месте,

что позволяет произвести ремонт с минимальнымифизическим
затратамии без простоя.

_ Отремонтированныйподдон попадаетна передаточный кон-
вейер, оборудованный трехходовым пневматическим клапаном

ручного управления. По передаточному конвейеру поддон попд‘

дает на накопительныйконвейер, который обслуживает три

ремонтные линии. Длина накопительногоконвейера — 12 М,

скорость — 20 м/мин. Автоматическаяблокировка трех пере'

даточных конвейеров исключает возможность столкновения
поддонов на накопительномконвейере.
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@ Все три технологические линии располагаются углом на

1 площади 10х 28 м и позволяют отремонтировать в среднем
400 поддонов за смену [9] .

В соответствии с требованиями МСЖД при изготовлении

деревянных плоских поддонов должны применяться специальные

навинтованные
гвозди, что обеспечивает значительно большую

прочность, чем при скрепленияобычными гвоздями. Производ—

ство навинтованныхгвоздей освоено Минчерметом СССР с

1988 г.
За рубежом наряду с навинтованными

гвоздями, шурупами

для изготовления поддонов применяют другие виды крепежа.

Фирмой”АВН Вгшшег” (Оребро, Швешая) разработанновый

тип расклепочного гвоздя со специальным
острием, расширяю-

щимся внутри древесины и образующим сцеплениетипа заклеп-

ки. Этот гвоздь предназначен для сборки
поддонов, но может

;

использоватьсяи для изготовлениятранспортной тары. .

* В острие гвоздя имеется ушко, подобное игольному. При

соединении двух деталей гвоздь проходит через обе детали
поддона, пока не натыкается на ромбовиднуюшайбу. Встре-
тив сопротивление

металла, острие гвоздя раздваивается и

‘? образует очень прочное скрепление. Испытания на растяжение
показали,что расклепочный гвоздь имеет гораздо большую

удерживающую
силу, чем обычные

гвозди, даже если послед—

ние используют в большем количестве и забивают с двух сто—

рон.Поддон, собранный тахими
гвоздями,

прочность. Расклепочныегвозди забивают полуав

который обслуживают только два оператора
Этот механизм занимает меньшую пло-

ум намного меньше шума обычной

имеет повышенную
томатичесъ

ким механизмом,
вместо обычных трех.

д
шаль, и производимыйим ш

гвоздезабивнойлинии.
Гидравлическая гвоздеза

1`
дя, сверлильного и гвоздезабивног

* ческим молотоми прессовойколод

И поддона.
‚ Гвозди загружают в

питатель, смонтированныйнад гвозде-

забивным механизмом. Оператор подает детали поддонавма—

шину, где они просверливаются,а затем в них забивают рас—

- клепочные гвозди. Производительностьмашины - 200 раскле—

почных гвоздей в минуту [10 .
Как уже отмечалось выше в целях снижения собственной

массы поддона взамен древеСИны используют другие материа—

ЛЬ].

бивная машина состоит из питате-
о механизмовс гидравли—
кой для сжатия деталей
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На Ленинградском "*’“ “""“ ' "^::\
заводе разработанановая конструкция профильного поддона иамногослойной фанеры. Такой поддон представляетединый про-«`льный щит, состоящийиз плоской средней части, двух сим—
метрично расположенныхгофр и двух боковых горизонтальныхэлементов. Наличие гофр позволяет легко ввести под поддонвилы погрузчикаили другие подъемные устройства. Грузоподъ-емность поддона — 1000 кг, собственнаямасса всего 13 кг,
габаритные размеры 1300х 1000х 115 мм, тошшна фанер—ного щита 17 мм. ‘

Более 50 тыс. профильных поддонов применяютсяна 70
различных предприятияхМосквы, Ленинграда, и других горо-дов страны. Профильные поддоны по сравнениюс плоскими де-ревяннымиимеют следующие преимущества: обеспечиваетсязначительнаяэкономия древесины за счет использования НИЗКО-
сортного и неделовогокускового шпона; снижается собствен-ная масса поддона и повышается его прочность; втрое сокра-Щается объем, занимаемый поддонами при перевозке в порож-нем состоянии.

Организациясерийного выпуска профильных поддоноввоз-можна на существующих предприятиях по производствуфанерыбез значительныхкапитальных вложений.
Всесоюзным научно ' “:::.: и экспериментально-конструкторским институтом тары и упаковки (ВНИЭКИТУ)

разработанаконструкция облегченногоподдона одноразовогоиспользования, предназначенногодля перевозки и хранениягрузов в ящичной и мешочной таре.Для, изготовления поддонов применяются гофрированный кар-тон, бумажные втулки,
полученные из гильз, остающихся после

размотки рулонов бумаги в типографияхи на предприятиях,
перерабатывающихбумагу и картон в рулонах,

проволока плос-кого сечения.
06легченНый поддон состоит из двух плоских заготовок,

на которые нанесеныШанин рифлевки. По этим линиям заго—товки складываются,
образуя опоры прямоугольногосечения.Две крайние опоры являются продолжением основания поддона

 
. и скрепляютсяс ним проволочными скобами. Две средние,

опоры образованы нижним основанием .и скрепляются с верх—ним основанием также про`волочными скобами. Расстояние меж-
ду вилами погрузчикадолжно быть неменее 460 мм.Поддоны размерами 800х 1200х 100 мм используютсядля транспортированиягрузов в железнодорожныхвагонах., Поддоны размерами 950х 1150х 75 мм применяютсядля пе-
‚1.18

фанерном
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ревозки грузов в универсальныхкрупнотоннажных контейнерах.
Возможноштабелированиепакетов на поддонах до трех ярусов.

Грузоподъемность поддона —- 1000 кг, расход гофрированного

картона на поддон - 2,64 м2; масса поддона — 4 кг, а ко-
личество бумажных втулок на один поддон - 12 шт. [111 .

Французская фирма"“’іе$1ег” в̀ыпустила двухзаходныеи

четырехзаходныеподдоны из алюминия двух типоразмеров—

800х 1200 мм и 1000х 1200 мм. Несмотря на небольшую
собственнуюмассу поддоны выдерживаютвысокую нагрузку:
статическую — 4,8 т, динамическую—-

1,2 т.
Алюминиевыйподдон изготовлен из двух различных профи-

лей.-Опора и настил закрепляются путем блокировки без ио-
пользования какого-либоинструмента. В случае неисправности
любой элемент поддона легко заменяется.

В настоящеевремя за рубежом 90% парка поддонов состав-
ляют деревянные, которые хорошо зарекомендовалисебя в экс-
плуатации.` Алюминиевые

поддоны,
‚ несмотряна более высокую

стоимость, по сравнению с деревянными поддонами
имеют,

ряд

преимуществ: они не деформируются при длительной эксплуата-
ции, имеют стабильныегабаритныеразмерыи постоянную мас—
су, не подвержены

коррозиям, не воспламеняются при пожарах.

могут храниться на открытых складских площадкахи имеют

длительныйсрок службы .

На Международной выставке 'Тран'спорт—‘78' западно-гер—

манская фирма”НоезсЬ Нашіе1"’представиласборные поддоны

из стальных стандартныхпрофилей с габаритными размерами:
1000х 1200 мм, 800х 1000 мм, 800 Х1200 мм и 1200><

Х 1200 мм. Профит изготовлены из шинкованной листовой
стали толщиной 1 мм. Применение спешальныхсоединитель-
ных элементовиз пружиинной стали позволяет отказаться

от сварки при ‘сборке поддонов.
Поддоны нового типа имеют следующие.преимущества‘по

сравнению с обычными деревяннымш
- листовая сталь с цинковымпокрытием обладает высокой

прочностью и устойчивостью против ударов и других повреж-
дении во время перегрузки и транспортировки, что намного

удлиняет срок службы;
‘

стальные поддоны намного легче. Поддоны с габаритными

размерами _1000›‹1200 мм имеют массу
26‘кг, а с раз-

‚мерами 800 х 1200 мм - 19 кг; .

заданные габаритныеразмеры при складировании стабильны
(климатические условия не вызывают измененииразмерных
характеристик); '
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стабильна масса поддона из-за отсутствия воздействия %

влаги;
в случае повреждения стандартный профиль быстро заменяют

новым; ”

гигиеничность.Поддонылегко чистится и стерилизуются.
Вышедшие из строя сборные элементы используютсяпри пере- ‘

работке;
_

'

при необходимости можно легко менять габаритныеразме—
ры поддонов, изменяя количество сборных профилей [18].

Весьма перспективныподдоны, изготовляемыефирмой”\’егиоііг” (ФРГ) методом горячего прессования в формах из
смеси полимерных смол с древесным наполнителем.Эти под-
доны весят не более 14-16 кг,

прочнее деревянных, легкоремонтируются,вкладываютсяодин в другой в порожнем сос—тоянии, легко моются и очищаются [6] .

3.
(`

поддоны

3. 1. Поддоныдля плодов и овощей ' '

В выполнении решений майского (1982 г.)
Пленума ПК

|

КПСС немаловажноезначение имеет сохранная доставка и
|

складированиеплодов и овощей.
9

С целью совершенствования пакетной системы транспорти-
рования и хранения плодоовощной продукции ВНИЭКИТУраз-
работан поддон ящичный для транспортирования,хранения и

`? реализашаи бахчевых культур,
картофеля и другойплодоовощ-

* ной продукции навалом, легкомнущихсяплодов и овощей в
ящиках-лотках № 5—1, № 5—2 и другой облегченной упаковке.

Поддон складной, деревометаллический, с крышкой. Он со—
стоит из основания, торцевыхстенок, боковых стенок, двух
откидывающихсякрышек с запорами, устройством для пломби—
рования и фиксациигруза, захватныхколец для застропки при

% перегрузке краном,
тельфером и пазов для ввода вил погруз-; чика. Габаритные размеры 127Ох 900 ><. 1800 мм; внутрен-

д` ние размеры 1212>< 828›‹ 1106 мм; высота поддона в
сложенном состоянии 460 мм ; масса поддона 165 кг;

* ` масса загружаемого продукта_(ие более) 800 кг.
Отличительной особенностью поддона являются его габарит-'

ные и внутренние размеры и конструкцияоснования с устрой-
ством креплениялорожних поддоновв пакете.

Внутренниеразмеры поддона определены по ящикам—лотам
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№ 5—1 с учетом гарантированногозазора между ящиками-
лотками и стенками поддона в пределах85-40 мм. Получен—

ные таким образом габаритныеразмеры поддона вписываются
в транспортные

средства, не ограничиваютманевровэлектро-
погрузчиков в крытых железнодорожных

вагонах, не изменя—

ют системы производстваящиков-лотков и сложившихся тех—

нологическихсхем поставки плодов и овощей.
Основание поддона представляетсобой прямоугольнуюкоры—

тообразнуюформу типа ящика-лотка.Такая конструкция спо—

собствуетповышению жесткости и прочности как основания,

так и всего поддона. Опоры основания соединены между со-
‘ бой С'ГЯЖКЗМИ ПО всему периметру, ЧТО дает ВОЗМОЖНОСТЬ

использовать рольганг для перемещения поддонов и значитель-
но снизить давление на пол транспортныхсредств и хранилищ

Проектно-технологическимбюро Управления торгамиВиль—

нюсского горисполкома разработан
поддон,

предназначенный
для хранения, перевозки и продажи овощей и фруктов. На под—

доне устанавливается пакет из 32 ящиков со свежими овоща—

ми итш фруктами.
Поддон

стоечный, складной, штабелируемый,на колесиках.
Он состоит из тележки, двух бортов, шарнирно прикрепленных
к тележке, и телескопическихвыдвижных стоек. Грузоподъем—
ность 500 кг, габаритные размеры 121Ох 880>< 1650 мм,

собственная масса 43 кг, высот-ав сложенном положении
800 мм.

Тележка цельносвареннаяиз уголков 86х 36х4 мм и по-
лосы 4х 82 мм установлена на двух колесах диаметром
180 мм и двух опорах.Борта, шарнирно прикрепленныек тележке, выполнены из

труб З2х 3 мм, в которые вставляются телескопические
стойки (трубы 25 х 8 мм). Борта снабженыфиксатором для

удержания стоек в верхнем положении.
Конструкция поддона позволяет штабелироватьих в груже-

ном и порожнем
состоянии, для чего борта переводятсяв

Вертикальное положение стойки
выдвигаются, поворачиваются

На 900 и фиксируются.
Перемещениеподдона осуществляется при помощи электро-

погрузчика или тележки с низким подъемом вил. Возможно

{іеремещение
поддона вручную, для чего он снабженводилом

Полдон, предназначенныйдля хранения лука и других ово—

щей на плодоовощных
базах, представляет собой ящичный ме-
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таллический каркас из У-образного профиля со стойками из
углового профиля. Стойки в основании имеют чашечные опоры,

которые позволяют легко устанавливать поддоныдруг на друна'
стенки и дно поддона заполняются деревянной рейкой с зазо-
ром 25 мм. Установка и закреплениереек в \і—образном про-
филе осуществляютсяпри помощи гребенок, имеющих шагвыступов, соответствующийширине реек и необходимомузазо-
ру между ними.

Конструкъшя поддона предусматриваетвозможность транс-
портировки его электропогрузчиком.Грузоподъемность200 кг,

габаритныеразмеры 1240х 885х 440 мм, собственная мао-
са 37 кг.

Поддон разработани изготовленЭкспериментальным ремонт-'
но-механическим заводом ГлавмосплодоовощпромаМосгориспол-
кома [ 16]

Новая технология доставки плодоовощных консервовпакета-
ми с Черкасского консервногокомбинатаМинистерства пищеь
вой промышленности УССР на Киевскую областную базу Укро-птбакалеи, разработанная Украинским научно-исследова-
тельским институтом торговлии общественногопитания(УКРНИИТОП)

Министерстваторговли СССР. рекомендована.
для внедрения на других торговых предприятиях страны.

Пакет формируется на плоском деревянном поддоне разме—
‘ром 800>< 1200 мм или 1000х 1200 мм при помощи картон-\
ных обечаек и прокладочныхлистов,

деревянной крышки и ме-
таш'шческихлент.

Формирование пакета на консервном комбинате осуществля-
ется следующим образом:

на плоский поддон кладется лист гофрированного картона И

на него
Обечайки, устанавливаются восемь банок консервов

емкостью 0,5 кг, или шесть банок емкостью1,0 кг. Обечай-
ки изготавливаются из полосо‘к гофрированного картона в видеколец, (:пштых на машине скрепками. Размер обечаек зависит
от вмесЬтимости банок. ЗаполненныеОбечайки размещаются
на листе гофрированного картона вплотную друг к другу, обра-
зуя первый ряд, отделенный от второго листом гофрированно-
го картона. Аналогичнопервому ряду укладывается второй,
третий и т.п. до набора грузовой единицы массой брутто в
среднем500 кг (от 400 до 560 кг).

Последнийверхний ряд накрываетсялистом гофрированнот`Окартона, а затем деревяннойрамой (крышкой) и _весь пакет
обвязывается металлическими лентами.

Готовые пакеты грузятся электропогрузчикомв крытый
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железнодорожныйВагон и доставляютсяпотребителю - Киевс-
кой областной базе Укроптбакалеи, где пакеты выгружаются
из вагонов и штабелируются в складе до четырех ярусов.

При отправке в розничную сеть пакеты грузятся электропог—
рузчиком в кузов автомобиля. Магазины самообслуживания
получают пакеты с овощными консервами без расформирова—ния, так как количество банок консервов каждого наименова—

ния на- поддоне кратно партии, равной заказу по ассортимен-
ту.

Выгрузкапакетов на предприятиях розничнойторговли и
их доставка в торговый зал осуществляется грузовымигидтюв-
лическими тележками с электро—или ручным приводом.

Реализация продукции осуществляется по методу самообслу—
живания непосредственнос поддонов. Порожниеподдоны с де—

ревянными
крышками, прокладочнымикартонными листами и

обечайками,возвращаютсямагазином на оптовую базу, где
средства пакетирования накапливаются до повагонной отправки
и возвращаютсязаводу-поставщику.

3.2..Спехшализированныеплоскиеящичные и стоечные
поддоны для промышленной продУкции

На предприятияхразличных отраслей страны имеются раз-
нообразные типы ящичных и стоечных поддонов. Поэтому в
настоящеевремя важна стандартизацияи унификация основных
параметров и размеров этих поддонов. Такая работа по про-
мышленнымгрузам возложенана ВНИЭКИТУ Госснаба СССР,

а по строительным грузам осуществляетсяГосстроем СССР.
представляетинтерес альбом”Средствапакетированияи гру-

зозахватныеприспособлениядля доставки строительногокирпича
автомобильным и _ - _

“ ___-”'^“°""""" транспортом'
(М.. Центральныйнаучи: .-- …

" тт” и проектно—экспери-
ментальныйинститут организации,механизацииитехническойпо-
мощи строительству ГосстрояСССР (ЦНИИОМТП). 1982 г. Он
знакомит с конструкциями, техническими характеристиками
средСтв пакетированияи грузозахватных

приспскгоблении,

входящих в состав комплектовдля транспортированиясиликат-

  
‘ “°ю. глиняного кирпича и стеновыхкерамическихкамней.
Альбомсостоит из трех разделов.

В первом разделе ”Комплект для доставки силикатного
кирпича” представленыследующие конструкции средств паке-

` 123
16-2



 

 

тирования силикатного кирпича: устройствопо ГОСТ 23421—
79: ЦНИИОМТП— ВНИИЖТ МПС; треста ”Приднепроворгтех-
строй”; п-роизводственногообъединения ”Кашнинстройматериат
ПЫ”; треста ”Днепростроймеханизашая”.

Устройство по ЮСТ 28421—79 состоит из грузонесущего
металлического основания, обвязки и натяжногомеханизма сзамком,

трособлочной систем
Конструкция ЦНИИОМТП-ВНИИЖТ МПС состоит из дере-

вометаллическогоподдона, гибкой обвязки с рамкой, замко-
вого устройства со строповочнымипетлями и фиксаторами.
Возможно объединениедвух пакетов в один. Габаритные разме-
ры транспортногопакета кирпича — 174 х БЗОХ Омм.

Конструкция треста ”Приднепроворгтехстрой”состоит из
металлического поддона, двух боковых и одной верхнейстяжек:
два пакета могут объединятьсяв один с помощью специ—
ального узла,

расположенного на поддонах. Габаритные раз-
меры транспортногопакета кирпича — 1920х 530х 1300мм.`

,

Конструкция производственного объединения ”Калининстрой-
материалы” состоит из деревянногоподдона,

тросовой стяж—
ки и расположенногов верхней части пакета замковогоуст—
ройства. ВОЗМОЖНОскладирование пакетов ТОЛЬКО В ОДИН ЯРУС.

‘

Габаритные размеры транспортногопакета кирпича - 1820><
х 615>< 1366 мм.

Конструкция треста ”Д " ” состоит из
металлического поддона С бЛОЧКЗМИ ПО торцам ДЛЯ соедине--
ния с гибкой стяжкой и гибкой стяжки. Габаритныеразмеры
транспортногопакета кирпича — 182О>< 615 х 1366 мм.

В первом разделеальбома представлены также грузозах-
ватные приспоообления,

применяемые для механизации погру-
зочно—разгрузочных работ при доставке ситшкатного кирпича:
захват двусторонний грузоподъемностью8500 кг, захват
четырехстороннийгрузоподъемностьютакже 3500 кг, захват
Б-8 грузоподъемностью1750 кг.

Во втором разделе ”Комплект для доставки глиняного КИР'
пича и стеновых керамическихкамней пакетами на поддонах”
в качестве средств иакетированияприведены поддоны трех
типоразмеров:на опорах ПОД—0,75 и ПОД—0,9; с крючьями
ПКЛМ-ОЛБ.

Поддоны ПОД—0,75 и ПОД—0,9 представляютсобой плос—
кий деревянный настил на опорных брусках. Габаритныераз-
меры их соответственно 1080><520 мм и 1030><`. 770 мм.
грузоподъемность— 200 и 250 шт. условного кирпича.
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Поддон
ПКДМ—О,75состоитиз деревянного

настила,зак-
репленного на металлическомкаркасе, имеет металлические
крючья для строповки при подъеме. Габаритные размеры под-
дона — 1080>< 520 мм, грузоподъемность- 200 шт. услов—

ного кирпича.
Для механизированнойпогрузки и выгрузки пакетов глиня—

ного кирпича и стеновых камней во втором разделе предлага—
ются следующие грузозахватные приспособления:подхват грей-
ферного типа грузоподъемностью3000 кг; подхват вилочный

грузоподъемностью 750 кг; траверса грузоподъемностью
8000 кг; подхваты—футляры грейферного типа ПФ—1,5 и

ПФ—2; подхватфутпярразъемный грузоподъемностью 1500 кг.
В третьем разделе “Комплект для доставки глиняного кир-

пича и стеновых керамических камней пакетами без поддонов”
в качестве средства 'пакетированияпредлагаетсяпневмокреп—
ление. Оно состоит из прижимной

рамки, трособлочной систе-
мы и пневматическогомеханизманатяжения троса. Данное

устройство предназначено для формирования транспортныхпа—

кетов непосредственнов кузове автомобиля
ЗИЛ—180, в

прицепе
ГКБ-817, полуприцепахКАЗ-717, ОДАЗ-885…Соот—

ветственно количество размещаемых пакетов в перечисленных
видах транспорта - 8; 8; 6 и 4 шт. Для ПРТС работ пред-5
пагаются захваты 5-10 и 5—9, обеспечивающие зажатие ниж—

него слоя кирпича и имеющие одинаковуюгрузоподъемность-
1750 кг.

В настоящее время Госснабом СССР подготавливается
альбом всех зарекомендовавшихсебя на практике средств

пакетирования.
`

Типы,
параметры и размеры ящичных и стоечных поддонов

Определяются ГОСТ 9570—73 (см. табл.2)‚СР°К действия

которого после уточнения и дополненияпродлен Госстандартом
в 1980 г. до 1984 г. В 1982 г. утвержден стандартСЭВ
3774-82, действие которого распространяется и на СССР.`

Для международных перевозок ящичные и стоечныеподдо-
НЫ с размерами в плане 840>< 1240 мм должны иметь вы-

соту не более 970 мм [2] .

На Московском автомобильном заводе им. И.А. Лихачева(про—

изводственноеобъединение
ЗИЛ)

разработаны и внедренымного-—

оборотные сборно-разборныеподдоны
(см. табл. 8),

предназна-д
ченные для транспортированияавтомобильных запасных час—

тей и комплектующихдеталей. Конструкция ящинных поддонов

состоитиз плоского стандартного поддона размером В плане

800Х 1200 мм деревянного или
металлического,складных
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звеньев [коробов], состоящихиз набора досок и прикреплен—
ных к ним болтовыми соединениями угловых [типа рояльных]петель,

крышки и стяжной металлической ленты.,

Лента применяется из стали 08 КП (сечение 1х 24 мм)
по ЮСТ 503 — 81. В зависимости от необходимостизвенья
могут иметь разную высоту.

Таблица 8

Техническая характеристика  
      

 

Обозначение Высота, Масса, кг Тип
ПОДДОНОВ ММ поддона нетто брутто поддона

груза

9МТ-28822 507 108 892 `

-01 ‘643 119 881
-02 119 130 870
-—08 915 140 859,5
-04 1051 151 8-49
-05 482 91,5 908
—06 618 102 898
—07 754 112,5 887,5 $1000 ›Металли—
-08 - 890 123 877

]
ческий

-09 1029 113,5
866,5?-010 447 64 986

-011 583 75 925 } 5393“-012 719 86 914 * `

-018 855 96,5 908,5
—014 991 107,5 892,5
-015 422 47,5 952,5 ›1000 ›деревян-
—016 558 58 942 - ный
-017 694 68,5 931,5
-018 880 79 921
—019 968 89,5 910 }   

Преимуществомподдонов модели 9М’Г-28322 является
уменьшение в 5 раз транспортныхзатрат при возрасте их
порожними, а также возможность регулирования

высоты, а
следовательно, и емкости поддона [1 .

На том же заводе разработан и внедрен специализирован-
ный четырехстоечный

поддон, предназначенныйдля транспорти-
РОВания

деталей, имеющихцентральноеотверстие
(маховики,

диски колес, шестерни, втулки и
т.д.)-
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Поддон состоитиз основания, имеющегокрестообразную
‘

форму, трубчатых вертикальных
стоек, устанавливаемыхв ути

лах поддона и соединяемых с помощьюфиксаторовс верхней—„

крестообразнойтраверсой, жестко соединенной с петлей,

за которую осуществляется транспортирование стоечногопод-
дона крюком грузоподъемного крана. Для захвата вилами пов- .

рузчика в основании поддона имеЮтся проемы.
Фиксатор состоитиз стержня, в заостренномпрорезанном

пазом конце которого на оси установленаповоротная пласти- "

на, постоянно поджимаемаяпружинными шайбами к стержню.
Грузоподъемностьстоечного поддона 1872 г.,

габаритные
размеры:950х 950х 934 мм; собственная масса 274 кг.

Поддон эксплуатируетсяследующимобразом. ‹

Стойки устанавливаютсяв фасонные отверстия в основании |

поддона,
при этом как только выступы пройдут черезпрямо-

угольную часть фасонного отверстия, стойку разворачивают
на 90°. Далее в стойки надевают детали, которые необходимо
транспортировать, а на них сверху траверсу. Затем устанавли-

„1 вают фиксатор и поддон готов для транспортирования [19]. \

- На предприятии по поставкампродукции Нижне-Волжского 5

главного территориального управления Госснаба СССР Волго-
градский керамический завод отгружает в крытых вагонах ‘

метлахскую плитку в сборно-разборныхящичных металличес-
`31

ких поддонах ТМ 87 конструкции ВНИЭКИТУ. Грузоподъем-
`

' ность поддона - 1 т, габаритныеразмеры — 1240>< 835><
х 920 мм. На керамическом заводе ящичные поддоны с

% метлахской плиткой грузят. электропогрузчикомЭП—108 в

крытые вагоны и доставляют на станцию назначения, а оттУ'
да автотранспортом получателю.Разгрузка автомобилей ОСУ‘
ществляется электропогрузчиком.Порожние ящичные НОДДОНЫ

возвращаются владельцув сложенном виде. Пакетная доставка
метлахской плиты позволила механизироватьпогрузочно-раз- @

грузочные, транспортные и складские работы‚ уменьшить ПРОС‘

той железнодорожных
вагонов, сократить потери плитки.

Ящичные поддоны типа ТМ 87 внедрены в объединении ”БОП“

говятстройкомплект" Волге—Вятского главного территориадь"
ного управления Госснаба СССР для перевозки метлахскойИ

облицовочной плитки.
объединении “Татмашхимснабсбыт” Татарского главнО'

го территориального управления Госснаба СССР ящичные под"

доны ТМ 87 используютсятакже и для перевозкиинструмен’тов, электрооборуд0вания,низковольтной аппаратуры итехно"
логическогооборудования. Для этих же целей они применяют—
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он на ряде предприятийгорода
Москвы, Ленинграда, Горького

ВНИЭКИ’ГУ разработан ящичный поддон ”ГМ-90 трех типо-
размеров, предназначенный для транспортирования и хранения
метизной продукции \см. табл.4). Эти псддоны используются
на Орловском сталепрокатномзаВОДе хам. 50—летия Октября;

оддон состоит из металлическогосварного корпуса и крыш—
ки. В нижней части корпуса расположены четыре опоры. Прое-

`мы между опорами предназначеныдля ввода вил погрузчика.
Поддон разделен На три секции для загрузки продукцией раз-
личной номенклатуры. Таблица 4

Техническаяхарактеристика

Грузоподъем— _ность, кг 1000 , 500 800

Габаритныеразмеры,
\

_

мм . 124Ох835х645 1240х885х895 1240›‹885х550

Внутренниеразмеры,
‚

мм 1155›‹‚785х485 1155х785х285 1155х’785›‹890
Масса, кг 1 10 85 105

Высота
штабелиро-вания, яру-
сов 4 6 5  

С целью расширения внедреНия пакетных перевозок на за—

воде введен в эксплуатацию цех по изготовлению поддонов
(4—5 тыс. шт в год) и их ремонту

(10—12 тыс. шт. в год),

органИзовано бюро по учету возврата многооборотнойметал-
лической тары, _

Внедрение пакетных перевозок грузов на поддонах ТМ-90
Ёю на Орловском сталепрокатном заводе им. 50-летия ОктЯБря" позволило повысить производительностьтруда на погрузочно-

разгрузочных работах, сократить простои железнодорожных
вагонов и автотранспорта, уменьшить расходы назупаковку ме—

тизной продукции, сэкономить!
2,5 - 3,0 тыс. м круглого

леса [20] ‚ ‚ . 129
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В настоящеевремя лента из цветных металлов в рулонах

перевозитсяв деревянныхящиках. На упаковку ленты в рого-жу, взвешивание каждого рулона, маркировку, укладку в ящик-›
с использованием промежуточной бумажной прокладкирасхо-
дуется много времени и ручного труда, а также материальных
ресурсов.

Особо тяжелый ручной труд приходится применять при упа-
ковке больших бобин диаметром 60-70 см и массой 40 кг
и более, так как уровень механизациина вспомогательных
работах не превышает 20—25%.

Для механизациипогрузочно—разгрузочных работ при транс-
портированиии хранении лент из цветных металлов в рулонахИ ИТУ разработан специализированныйгрупповойящич-
ный поддон ТМ 97.00.000. Поддон позволяет перевозитьлен-
ты в рулонах любых диаметров,выпускаемЫх заводами по об-
работке цветных металлов. Грузоподъемностьподдона —

1500 кг, масса поддона 160 кг, габаритныеразмеры: ‘

1200>< 885>< 920 мм,
внутренний объем 0,52 м ‚ количество

в штабеле, не более: при хранении — 5 шт.,
при транспортиро—

вании железнодорожным транспортом — 8 шт.
Укладка небольших рулонов лент в поддон производится

штабелями в горизонтальной плоскости. При этом нижний слой
лент получается расположеннымна таком расстоянииОТ Бёрк" _
ней кромки поддона, чтобы рабочемупри укладке или вытас-
кивании лент было удобно их достать.

Для манипуляции с крупными рулонами с торцевыхсторон
предусмотрены вертикальныепазы, по периметру которых при-
варены ребра жесткости.

Перед укладкой рулоны лент цветныхметаллов, имеющие
практически постоянный наружный диаметр

(650 — 700 ММ),

устанавливаются в ряд. При этом суммарнаядлина всех рУ'
лонов должна быть меньше внутренней длины поддона на 50-
100 мм.

Через внутренние отверстиярулонов продевается любой- ме-
таллический стержень, с помощьюкоторогопачка рулонов пед—'

нимается краном и устанавливается на поддон. Затем стер-
Жень вынимается в горизонтальномнаправлении, а на поддт1
надеваетсякрыша, состоящаяиз двух половини имеющая по 1115&

штыряяс помощью которыхона фиксируется с корпусомподдона-
‘

`При хранении на складе и транспортировании поддоны шта-
белируются. для ликвидации смещенияих относительнодруг
друга на поддоне по углам имеются откидывающиесяпластиН’
ки с фиксаторами.
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В порожнем состоянии поддоны вкладываютсяодин в другой
за счет пирамидальнойформы. В этом положенииугловые плас—
тинки откинуть] в стороны, & крышки уложены каждая в свой
поддон, или все вместе — верхний поддон.

В настоящеевремя партия поддоном ТМ 97‚00.000 нахо-
дится в опытно—промышленнойэксплуатации. -

На многих предприятиях г. Горького ящичные поддоны
широко применяются для транспортированияи хранения про—дукции, например, электроосветительных щитков (Совмещенных

и одинарных). Щитки закладываютсяв поддон по направляю-
щим, и он запирается.Поддон каркасного

типа, сварной, лег-
кий, изготовлен из прямоугольнойтрубы 25х 28 мм и гну—
того швеллерообразного профиля. _Погрузочно-разгрузочные
работы производятся

краном, авто- и электропогрузчиком.
Поддон может штабелироваться.Его габаритныеразмеры —

2180х 1260х 2050 мм. Вместимость- двадцатьсовмещен—
ных щитков или сорок одинарных

щитков, расположениекото-
рых обеспечивает свободныйдоступ к любому из них.

Ящичные поддоны используютсятакже для складирования
и транспортированиямонтажных профилей, реек, полос,

труб.
Они представляют собой сварную конструкцию из гнутого
швеллерообразного профиля. Цэузоподъемностьподдона —

1000 кг, габаритныеразмеры '‚' 2165>< 900>< 890 мм. Под-
доны можно транспортироватьна любом бортовом

автомобиле,

перегружатькраном-и штабелером с вилочным
захватом,

ус—

танавливать друг на друга в несколько ярусов. Доступ к
материалам в поддоне очень удобен, так как сверху он отк-
РЫ'П а с одного из торцов имеет дверцу, через которую даже

при установке поддонов в штабель можно вынимать изделие
из лЮбого поддона.

Применениепсддонов позволяет сократитьупноЩадь хране—
ния материалов,поддерживатьпорядок в местах хранения,

сократитьвремя для комплекташжиматериалови повысить
кУПь'гурупроизводства. ‘

На Свердловскоммашиностроительном заводе им. М.И. Ка—

линина внедрена производственнаятара - ящичные поддоны
единых типов и размеров. Она предназначена для внутрицехо—
вой и межцеховой транспортировки и хранения укрупненными
партиями

(пакетами) полуфабрикатов, комплектующихизделий
и деталей.

Размерныйряд каждого типа выбран с учетом кратности
размеров модуля тары 1200х 800 мм и отвечает требова-
НИЯМ ЮСТ 14861—74. _ 18].
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 Ящичные поддоны и тара изготавливаютсяиз металла,
име-

ют унифицированные основные узлы — грузозахватные и опор-
ные элементы,

ограничители от сдвига, что дает возможность
формировать штабель из поддонов любых типов с одинаковыми
и смежными размерами[2

Имеютсяи другие конструкшш специализированныхподдо-нов, их габаритныеразмеры могут быть и нестандартными,
исходя из размеровдеталей и изделий в них транспортируе-
мых.

Например для доставки двигателейГАЗ-51,3МЗ—53,
ЗМЗ—2411,ЯМЗ-2.36, ЯМЗ—238, ЗИЛ-130/1 и П комплект-
ности/в ремонт и отремонтированныхприменяются специализи-
рованные стоечные поддоны. Они внедрены на Горловском,

Первом донецкомавторемонтныхзаводах, в автообъединении
04690 РПО “Укравторемонт” и т.п.

Поддоны представляютсобой рамную сварную конструКЦИЮ
из прокатного профиля и листовогоматериала. В конструкции
поддоновпредусмотрены опорные поверхностидля установки
двигателей в упоры, ограничивающих их перемещение в гори-
зонтальной плоскости.

Для выполнения погрузочно-разгруЗочныхработ имеются
устройствадля зачаливания стропов.

Опорные площадки на угловых стойках предназначеныдля
штабелирования порожнихподдонов.

Поддоны для двигателей ЯМЗ—2.36 и ЯМЗ—238 в порож—
нем состоянии специальныхустройств для штабелирования неимеют, & при установке их друг на друга используются дере-
вянные прокладки.

В конструкции поддона для транспортирования двигателей
/ ЗМЗ-24Д предусмотрены четыре зажима для фиксации поддо-

нов при транспортировании в два яруса и крепежныекольца
для соединения между собой.

Для транспортированиядвигателей используются транспорт-
ные средства — автомобили ГАЗ — 51А, ГАЗ — 53А, ЗИЛ -
130, МАЗ, КамАЗ,

полуприцепы
ОДАЗ,

прицепы ГКБ.
Масса поддонов в зависимости от типа транспортируемог‘0двигателя, от 20 до 1401кг, масса брутто пакета от 29

до 1700 кг [22].

/

 

4, Г кассеты ленты. сетки. пленки

Наряду с лоддонами‚ для пакетированияразличныхвидов
продукции применяютсякассеты, многооборотныестропы и
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обвязка металлическойили полимерными лентами. термоуса—
дочной и растягивающейсяпленками. ‚

Широко известны кассеты для пакетирования
шифера, кон—

струкции которых разработаны рядом предприятийасбестоце-
ментной промьплленности, например, заводом Пунане — Кун-
да, институтами - Промтрансниипроектом, ПКТИСХ Оргснаб,

Новосибирскиминститутом инженеров железнодорожного транс-
порта и т.д. Обобщаяпередовой опыт их применения Госснаб
СССР утвердил отраслевой стандарт на типовые технологичес—
кие процессы складской переработки и пакетной доставки ши—

фера на всем пути следования от поставщика до потребите-
ля с применением усовершенствованныхкассет Оргснаба, от-
работанныхпо результатам опытно—промышленного внедрения
на Кричевском и других асбестоцементных

заводах, МПС
утвердил технические условия

погрузки, размещения и крепле-
ния этой продукциипри перевозке ее в пакетированном виде
в' полувагонах. -

'

При формировании пакета шифера на его стопу /образуе—
мую из листов при сходе их с конвейера / одеваются с обе—-

их сторон две полукассеты, которые затем стягиваются рас—
тяжками. Собственная масса двух полукассет- 120 кг, мас—
са брутто сформированногопакета составляет2,7 т, габарит-
ные размеры кассеты — 1283х 240х 1078 мм, а пакета -
1912 х 1288>< 1073 мм. Таким образом формированиепаке-
та осуществляетсякак одна из операций самого технологичес—
кого процесса производства

шифера, конечная операция —

отвердение
(длительностьютрое

суток) протекает уже в паке—

тах. Все последующие ПР’ГС работы выполняются с пакетами.
Кассеты разработаны ПКТИСХ ”Оргснаб”, испытаны и

доработаныдля промышленного внедрениясовместнос НПО
...... "' Антик:”Асбестцемент”и “Всесоюзным „г., …с _

институтом железнодорожного транспорта [51 . _`

Там же описаны кассеты для пакетированиякерамически
И аСбестоцементныхтруб, различныестяжки для пакетирова-
ния отопительных радиаторов.

Их два вида — с изменяемой длиной и более простые с по-
стоянной для радиаторовтипа М-140 АО, которых выпускает-
ся в нашей стране более 70% от общего объема пронзводства.

Для пакетирования линолеумав рулонах и других штучных
Груэов Балтийскимцентральнымпроектно „ ,…

_
’ бю-

ро (Ленинград) разработана строп—лента.
' Она состоит из двух неСущих частей капроновойленты и

ми. Пряжки изготовленыизОдного кольцевого стропа С пряжка
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двух прямоугольныхрамок, соединенныхдвумя трубками, сво-'
бодно перемещающимися по пряжкам и служащимидля зажима.
фиксацииленты в НУЖНОМ положении и с определенным усилием
‚натяжения.

Верхний стяжной пояс—стропизготовлен двухветвевыми
имеет две петли для строповки.Он обеспечивает наиболее ус-
тойчивое положение пакета` при погрузке и разгрузке. Регули-

- ровка строп - ленты осуществляется напряжением или ослаб-
лением ленты в пряжках и передвижения пряжек по кольцево-
му поясу.

_РазМеры несущей капроновой ленты (длина х ширинах топ-щина) — 3500Х483; 5 (6) мм, длина ленты кольцевого стро-`
па — 2500 мм, масса стропа - 1,5 кг.

В комплектвходят две ленты (несущие) и кольцевойстроп…

Широко известны и успеіцно применяютсядля пакетирования
лесоматериалов многооборотныестропы - ПС ( 1, 02,
05). Наиболее важное значение имеют стропы типа ПС—О4
и ПС— 05 для Пакетирования круглых лесоматериалов,пос—

кольку пакетированиепиломатериалов в большом объеме осу-
ществляется с помощью обвязок металлической лентой.

В девятой и десятой пятилетках было изготовленоболее4,5 млн. шт. стропов всех типов. В Одиннадцатойпятилетке
планируетсявыпустить,до 7,5 млн. шт. стропов,

‚преимущест-
венно _ПС - 04 и ПС—05‚ по ЮСТ 14110 - 80 (с

НОВЫМИ
замками конструкшшСоюзморниипроекта) Стропы ПС — 04
Применяются для короткомерного(до 8 м)

круглого леса.
грузоподъемностьстропа — 8,0

«г. масса пакета при двух
,

стропах — 6 т. Стропы ПС - 05 используются для пакетиро-
вания длинномерныхкруглых лесоматериалов,грузоподъем-
ность стропа 7,5 т., масса пакета при двух стропах — 15 Т-

Стропы ПС-О4 и ПС—ОБ представляютсобой металличес-
кую несущую обвязку, состоящуюиз жестких (полосовая,

теперь круглая сталь по ЮСТ 2590-71) и гибких элементов.
шарнирно соединенных между собой, в том числе гибких цеп-
ных вставок и звеньев из сварных некалиброванныхцепей
\шагом 8 — 23 СК — СН ЮСТ 7070 — ‘75. Наличие гибких
цепных вставок и Соединительных звеньев позволяет регули-'

{юзать
ширину и высоту пакетовв установленных пределах

Пакетирозаниепиломатериалов,как отмечалось выше, осу-
ществляется преимущественнос помощьюметаллическойлен-
ты. В целях контроля за ее натяжением Центральнымнаучно"
исследовательскиминститутом механической обработкидреве—

\
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сины (ЦНИИМОДом)
разработанизмеритель усилий Натяженияленты, создаваемых в обвязках пакетов пиломатериалов,

ручным обвязочным инструментомили машинами, он изготов—
лен на ЭПЗ ”Красный Октябрь”.

Измеритель состоит из корпуса, в который вмонтирован
регистрирующийприбор и где закрепленыоси роликов. Во
втулках перемещается Г-образныйподхват.’Усшше,

приклады—
ваемое к рычагу, передается через пружину и гайки на подх—
ват. Перемещениерычага ограничено ручкой. Положение подх—
вата фиксируетсярегистрирующим прибором. Прибор крепитсяпланкой, а фиксация стрелки прибора осуществляетсяпласти—

-ной. Растормаживание измерительной системы прибора произ—
водится нажатием на кнопку. Предел измерения 100 - 15Окг,

усилие на рукоятке — 5 кг,
габаритные размеры — 280 х

><44>< 155 мм, масса — 1,5 кг.
Измеритель позволяетконтролироватьработу обвязочного

инструмента, вовремя производить его обслуживаниеи не до-
пускать к ‘отгрузке пакеты с ослабленными“обвязками [23] .

Известно, что грузопереработка абразивных
материалов,

весьма трудоемка. Имеется ряд разработок средств пакетиро-
вания этой продукции. Заслуживаетвнимания‚опыт предприя-
тия по поставкам продукции объединения” Калининградснабо-
быт ”ГосснабаСССР, которым разработана и внедрена кассе—
та для хранения и перевозки абразивныхкругов/ранее абразив—
ные круги хранились в штабеле до 1 м и перегружались
вручную/-

Кассета представляет металлическуюсварную
раму, вы—

полненную из трех продольныхи двух попереЧных
элементов,

изготовленных из швеллера № 6.' Размер кассеты соответст-
вует размеру стандартного поддона. Кассета разделена на
секции деревянными брусками. Креплениебрусков осуществля-
ется с помощьюболтов. Размер секции меняется в зависимос-
ти от диаметраабразивныхкругов. Грузоподъемностькассеты
до 1 т,

габаритные размеры 1200х800 мм, масса 80 -
85 кг.

Поступившиена склад абразивные круги сортируютсяпо
размерам и укладываются в кассеты. В кассету можно укла—
дывать абразивные круги диаметром до 100 — 400 мм.

Внедрение кассет позволило более рационально использо-
вать складские площади, механизировать складские работы‚
Организовать хранение продукциив соответствиис требова—
нием нормативной документации. Единовременное хранение на
складе абразивныхкругов в кассетах — 92 кассеты [24] .
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На одном из предприятий внедрена кассета для транспорт.
ровки и хранениялистового проката, в том числе алюминия и
его сплавов. Кассета (многооборотная тара) состоит из че-
тырех металлических профилей уголковогосечения, изготовлен-
ных из алюминиевого сплава,

попарно сложенных полкамивнахлестку,причем каждая пара уголков образует боковую
`продольнуюстену. Каждая стенка телескопически раздвигает—
ся по высоте. На свободных плоскостяхверхней и нижней по-
лок уголков уложены поперечные

элементы,выполненныеиз
дюралевых швеллеров, стягивающихся замками.

Замок имеет болт,
ввернутый в корончатую гайку. Гайка

своими выступами входит в один из трех пазов гребенки, имею-
Щей выступ для сжатия уголков в поперечном направлении,что
необходимо для ликвидацииперемещения упакованных листов
относительно друг друга. Замок позволяет менять высоту упа-
кованн‘ой пачки листов (используется запас резьбы на болте
и пазы на гребенке). При возвратемногооборотнойкассеты
ее детали связываютсяв компактную пачк

Габаритные размеры: ширина - 1200,1500, 2000 мм;
длина — от 2500 до 70.00 мм; высота пачки — от 65 до
150 мм. Грузоподъемность- 0,6 — 5 т ь25]

В ОхтинскомНПО ”Ппастполимер”разработанывысокопроч-
ные .' ленты и пленки из полиэтилена
низкого давления, получаемыеметодом ориентационной крио—
таллизации. Они отличаются повышеннойтеплостойкостью и
малой усадкой. В настоящеевремя создана опытно-промышлен-
ная линия ППМ—11. Эта линия,

рассчитаннаяна производство
лент шириной 5 и 12 мм, толщиной 0,5 — ‚6 мм, исполь-

- зуемых в серийно выпускаемых упаковочных машинах, может
быть легко переоборудована (при необходимостивыпуска лент
других типоразмеров). Высокая производительностьлинии
обеспечиваетсяналичием одиннадцатипотоков в случае произ-'
водства ленты шириной 12 мм. Скорость отвода ленты сос-
тавляет 20—80 м/мин. Высокая степень автоматизации позво-
ляет пслучать продукциювысокого и стабильногокачества.
Производимаяв промышленныхусловиях обвязочная лента
из полиэтилена низкого давления имеет разрушающее напряже“
ние при растяжении в направлении ориентации 120—180 МПа.
Применениеновых марок полимера, выпускаемых Прикумским
заводом пластмасс,

позволяет повысить этот показатель до
170-400 МПа. ‘

`

Обвязочная полимерная лента может крепиться различными
способами: с помощью металлическихскрепок, сварной или С

186

» 



775

помощью специальныхпластмассовых замков,
ограничивающих

перемещениеленты в вертикальной плоскости и создающих уси—
лие натяжения ленты за счет трения

(последние два способа
особенно эффективны). Лента с обеих сторон имеет неглубо-
кую насечку определеннойформы

(обычно ромба), которая
получаетсяпутем тиснения ленты валками в нагретом состоя—
нии сразу после вытяжки.

Отработана технология полученияодноосноориентированных
пленок из полиэтиленанизкого давления шириной 40—50 мм и

толщиной 10-50 мкм. Их разрушающеенапряжение при растя-
жении в направлении ориентации составляет 300—500 МПа
при достаточной прочности и в поперечном

направлении, что
исключает самопроизвольное продольноерасщепление[261 .

Весьма переспективным и прогрессивным направлением
является пакетирование,упаковывание в полимерные термоуса-
дочные и растягивающиеся пленки. В последние годы в нашей

стране получили распространениеустановкизарубежных фирм.
Созданы и отечественные экспериментальныеустановки. Пла—

ном на одиннадцатуюпятилетку предусмотреноизготовление
на предприятияхМинхимпрома термоусадочной пленки.

В создании оборудования для пакетирования и упаковки про-
дукции в .усадочныеполимерные пленки большую работу про—
водит ВНИЭКИ’ГУГосснабаСССР. Ниже приведено описание
Одной из таких установок.

ПРТС работы с сахаром—песком,упа'кованнымв мешки,
ма—

ло механизированы и трудоемки. Комплекснаямеханизация,

устранениетяжелого ручного труда на этих операцияхявляют—

ся в настоящее время одной из актуальных
задач, которая

может быть решена путем внедрения пакетирования. Для про—

ведения опытно-промышленных работ по пакетированиюсахара—
песка в мешках с применением термоусадочной пленки на
Яготинском сахарном заводе им. Ильича ВНИИСПом с учас-
тием ВНИЭКИТУ был создан зкспериментальный участок.

Механизированнаялиния по пакетированиюсахара—пескав
мешках включаетследующие основные единицы оборудования:
устройстводля выравниванияи уплотнениязаполненныхмеш-
ков перед укладкой их в пакеты (разработчики изготовитель
НПО ”Сахар”), пакетоформирующуюмашину ШМН—1 (конструк—

ции СКБ "Асбоцемент” с изменениями
ВНИИсоли), вибростол

дляуплотнения груза в пакете и экспериментальнуюустановку
ПАЛ 4.03 для тепловой обработки пленки на пакетах (разра—

ботчик и изготовитель
БНИЭКИТУ).

Заполненные сахаром-пескоммешки из упаковочногоотде-
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ления завода подаются магистрашэным конвейером на экспе-
риментальный участок. Съем мешков с магистрального конвеие.
ра в галерее на разворотный конвейер осуществляетсяреверсиъ.
ной сбрасывающей кареткой. С разворотногоконвейера метки
наклонным конвейером подаются на выравнивающее и уплот-
няющее устройство.Выравненныеи уплотненныевиброспособом
мешки поступают в пакетоформирующуюмашину ШМН—1,

где
производитсямеханизированная укладка их в пакеты на дере-
вянные стандартные поддоны 800>< 1200 мм по ЮСТ
9078-74. Мешки укладываются ”тройником”,восемь рядов по
высоте пакета. Сформированный пакет с отводящего непривод-
ного рольганга машины снимается электропогрузчикоми уста-
навливается на вибростол для уплотнениягруза в пакете.
После уплотнения груза на пакет вручную надевается чехол
из полиэтиленовойтермоусадочной пленки и пакет подается
электропогрузчикомна цепНой транспортеравтоматической
установки ПАЛ 4.03 для тепловой обработки пленки. Скреп-
ленные термоусадочнойпленкой пакеты сахара — песка уста-
навливаются электропогрузчикомв штабель.

Производительностьлинии составляет до 25 пакетов в Час.

Полученные пакеты отвечают всем требованиям ТУ 63.80-
88-76. ”Пакеты транспортные,скрепленные термоусаДОЧНОЙ
пленкой. Общие технические условия” [6]. '

За рубежом в течение многих лет осуществляется упаковка
и пакетированиепродукъши в полимерные пленки на поддонах,

-а в последнеевремя и без поддонов, накоплен большой прак-
тический опыт ‚этой работы‚ и ряд фирм специализируется
на выпуске соответствующего оборудования. Ниже рассмотрен
ряд примеров из последних достиженийв, этой области.

Упаковка наполненных пакетов в растягивающуюся пленку
‹

дает значительнуюэкономию фирме”0і1—Огі Согр. (США).00'
новную предукцию завода составляют поглотители масел. Та-
рой для них служат бумажные многослойные мешки разшгічной
вместимостиот 1,8 кг до 11 кг.

Мешки наполняют и взвешивают на машине модели Рагзош
мацшна Нпіоп Зрегіаі зашивает их. Затем мешки постУТкают
на вибрационный стол, где подвергаютсяутряске Перед ГРУП'
новой упаковкой.

Мешки движутся по конвейеру парами, один сверху друг“…“
и поступаЮт в устройство ЬапсесЬ, где происходитупаковы-
вание пар в растягивающуюсяпленку способом спиральной
навивки. Упакованные в пленку с усадкой мешки парами Неп'
рерывно выходит из этого устройства. Их грузят на

поддоны,
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полученный транспортный пакет затем упаковываютв растя—
гивающуюся пленку в том же устройстве ЬапсесЬ. В начале
цикла по навивке пленки до неполного оборота груза пленка
подается 'с меньшим натяжением. Это позволяет подвернуть
пленку в месте первого углового соединения груза. Затем
натяжение'пленки автоматически увеличиваетсядо определен—
иего уровня, и на этом уровне происходит весь цикл навивки
[27] .

Фирма”МоЬі1СЬетіса!” (США)
впервые разработала и

предложилана рынки сбыта растягивающуюсяпленку марки
МоЬіішар Х из полиэтиленавысокого давления с линейной
структурой.

Эта пленка представляет собой трехслойныйэкструдирован—
ный материал, наружные слои которого выполненыиз похшэти-
лена высокого давления,

& средний слой - из полиэтилена
высокого давления с линейной структурой. Растягивающаяся
пленка марки МоЬіМар Х обладает высокой прочностью на
разрыв и прокол, а также большим удлинением. В процентном
отношениипленка МоЬі1шар Х может растягиваться намного
больше, чем растягивающаясяпленка из полиэтилена высокого
давлеНия с нелинейной структурой.

'В настоящее время несколько фирм выпускают растягиваю-
щиеся пленки из полиэтилена высокого давления с линейной
структурой.Фирма ”Ветіз Со ” (США)

разработала пленку
Зирег—ТОЦЁЬЁЗО

($: —80)полученную экструзией с последую-
щим раздувом из полиэтилена высокого давления с линейной
структуройи этиленвинилацета &.

фирма "$:. Кедіз” (США) выпускает растягивающуюся
пленку Зирег—Зсгессь / 90, наружные слои которой выполнены
из этиленвинилацетатас низким содержаниемвинилацетата.
Фирма ОЬіо Роіу

(США) выпускает растягивающуюсяплен—

кУ РЬазе—і и 2—гар.Этиленвинилацетатпридает пленкам вы-
сокую клейкост

'

Фирма’ШацёсЬ”
(США) добилась сокращения расхода

пленки на упаковывание грузовой единицы на поддоне за счет
применения предварительно растянутой пленки вместо растя-
Жения ее в процессе обертывания.

Растяжение происходит между рулоном пленки и обертывае-
мым грузом так, что можно регулировать

напряжение, оказы-
ваемое на пленку. Это позволяет Избежать повреждения плен—_

ки ГРУЗОМ при регулированиисилы торможения при упаковыва-
НШ’Ь а также увеличитьболее чем вдвое процент удлинения
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пленки, что ведет к сокращению расхода пленки на упаковыва-
ние единицы груза [28].

Фирма ”Вг Ьеіаеі А3” (Швейцария) выпускаетустановки
для обертывания

поддонов, загруженных баллонами с пропаном,

усадочной пленкой. Установка под названием "усадочный
экспресс” расположена на монорельсовойдороге. Грузы, нахо-
дящиесяна поддонах, упаковываютсяв пленку способом горя-
чей запрессовки. Они проходят через рамную конструкцию
\! —образной формы с двумя колоннами с тепловыделяющими
элементами. При проходе первой колонны тепловыделяющие
элементы наклоняются на 450 и пленка обтягивает одну из

сторон поцдона. Затем колонны с тепловыделяющими элемен-
тами возвращаютсяв исходное положение и при проходе вто-
рой колонны происходит полное обертываниеподдона с грузом.
На всю `операцию требуется 15 0. Отдельные части установки
включаютсяили отключаются во время рабочего цикла с при-
менением оптических или электронныхконтрольныхустройств,

что обеспечивает экономию энергии.
Преимуществаустановки следующие:могут быть использо-

ваны поддоны разных размеров с различными грузами; не
требуетсяподнимать поддоны с грузами на поворотный стол;
движениеподдона заменяется движениемсамой установки.
ПрименениеЭВМ обеспечивает безопасностьдействия уста-

. новки [29] .
/

Французская фирма ”Зораіріазк” выпустила специальную
растягивающуюсясетку для упаковки грузов на поддонах,

для

которых необходимдостаточныйдоступ воздуха.
Преимуществомрастягивающейсясетки является ее повы-

шенная эластичность,позволяющаяболее устойчиво закреп—
лять грузовой пакет со всех сторон и облегчать чтение череЭ

нее надписей на упаковке. Растягивающуюся сетку можно
использовать в температурномрежиме от —21° до +57 °С.Сет\'
ка не склеивается с внутренней упакозкой.

Растягивающаясясетка выпускается в рулонах по 500 И

805 м. При упаковке грузовых пакетов в растягиваюшуЮСя
сетку ее концы привязывают к углам поддона и включают уст-

ройство для обертыванияпакета. Для экономии растягивающей'
ся сетки тормозное устройствоотрегулировано таким образом!
что'обертывание пакет‘а производится не более 2 раз, петли
сетки располагаются поперечно и витки сетки не накладыва—
ются друг` на друга. После обертывания концы сетки завязы—
ваются или скрепляютсяспециальнымискобами [80].

За рубежомзначительное внимание уделяетсявопросу
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транспортировки,штабелирования и хранения продукции в паке—
тах из усадочной пленки без поддонов.

Руководствофирмы ”МЗЦегз" подвело итоги практики паке-
тирования в термоусадочную пленку без поддонов. В соответ-
ствии с разработанной фирмой технологиейпакетирования на

пакет навстречу друг другу натягиваются два пленочныхчех—
ла, которые поочередно подвергаются термической обработке.
При этом натягиванием первого чехла в цокольной части па-
кета помещается дополнительныйкороткий

чехол, повышающий
защиту от случайныхповрежденийвилами погрузчика.

В эксплуатации находятся 40 линий для пакетирования без
поддонов в усадочнуюпленку.

При производительности12—15 пакетов в 1 ч. линия
стоит 350-400 тыс. марок

ФРГ, линия производительностью
60-80 пакетов в 1 ч. стоит & 1 млн. марок. Средний расход
пленки на один пакет 0,8—1‚0 кг.

В некоторыхслучаях целесообразно пакетировать как на
полдонах, так и без поддонов. Для этих случаев фирма разра-
ботала комбинированнуюлинию.

Проведенныефирмой длительные испытания показали вы—

сокую герметичность пакетов с двумя чехлами.
Для упаковки в пленку не требуется специальный обслужи-

вающий персонал. Расход электроэнергии составляет
2,5 —

3 кВт на пакет при производительности60 пакетов в час.
Машина для упаковки в пленку окупается за год. Недостатком
является то, что штабель пакетов можно брать погрузочными
приспособлениямитолько за длинную сторону его основания.

Например, при щтабелированиимешков с цементом массой
50 кг и размерами в плане 400><600 мм и их последую—

щим пакетированием в пленку они укладываютсяв штабель в

виде кирпичной кладки по пять в каждом ряду
(три мешка

кладУтвдоль и два — поперек) таким образом, чтобы верх-
ний ряд штабеля имел в плене размеры 1200>< 1000 мм,

&

нижний _ 1000х 1000 мм. Подобный способ укладки мешков
обеспечивает свободное место для пропуска строп или вил

погрузчика 8 .

5. Г * " и обвязочные машины. линии
и установки

Эффективность
пакетной,системы доставки продукциизна-

чительно увеличиваетсяпри механизации и автоматизации про—
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цессов формированиягрузовых единиц. Этому вопросу уделяеть
ся большое внимание. Многие зарубежныефирмы специализи-
руются на разработкеи производстве упаковочного,

пакетофор-
мирУЮЩегои обвязочного оборудования. Ниже приведены основ-
ные итоги работ в этой области в последниегоды.

‚ Процессформированияпакетов состоит в основном из трех
операций: подготовки грузов к пакетироваиию ;' укладки их по
заданной схеме; скрепления грузов в пакет. Все операшхи долж-
ны обеспечить получение прочных

пакетов, способных воспри-
нимать без разрушения продольные и вертикальные инерцион-
ные нагрузки, возникающие при транспортировании пакетов и
проведении погрузочно—разгрузочныхработ.

Наибольшийопыт машинного формированиятранспортных
пакетов накопленв системе Мингаза СССР. Практика работы
передовых мукомошэныхпредприятий показывает, что при про- _

наводительностимашин, (например, двух) 500—600 меШков/Час
и установке.

'

карусельных весоупаковочныхаппаратов воз-
мбжио перейти с 3—х сменной на 2—х сменную работу склада.
При этом численностьрабочих сокращается на 300 человек
на 1 млн. т продукции в год,

выработкана 1 рабочего воз-
растает с 2000 до 5300 т/г0д‚ стоимость складских работ
с унетом дополнительныхзатрат на машины и оборудование
для формированияпакетов сокращается на 0,5 руб/т и главное0- полностьюликвидируются тяжешяй ручной труд.

В настоящее время на предприятиях Минзага СССР нахо-
дятся в эксплуатации160 пакетоформирующихмашин типа
ЧМ-бО (теперь в эксплуатациюпоступают машины ЧМ2—50)‚
обеспечивающих формирование пакетов из сыпучих грузов в
мешках. Осваивается производство стационарной матины
У1 —БМП-15,

разработанной ЦКТБ ВНИИзерно. Производи-
тельностьмашины — 300 мешков/час, установленная мощность

кВт; масса машины — 2,8 т, пакета - до 1200 кг (ВКШО'

чая массу поддона);
габаритные размеры — 4600х 3800х

Х 8200 мм.
ПКБ треста 'Росзаготспецмонтаж’ (г. Куйбышев)

разрабо-
тана машина ПФМ—1, освоено ее сер'ийное произволство. Она
формирует мешки с мукой и комбикормамив пакеты без под-
донов с увязкой мягкимистропамитипа УСК. Масса пакета
1050 кг.

На Выборгском комбинате хлебопродуктов эксплуатируется
образец унифицированнойпакетоформирующеймашины. Она
рекомендована ВПО 'Союзэлеватормельмаш”к серийНомупро-
изводствус 1985 г. -
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ВЫВОДЫ

1. Решение актуальной социальной проблемы освобождения
рабочих от тяжелогоручного труда за счет комплексной меха—
низации И автоматизации ПОГРУЗОЧНО—рдЗГРУС-ЗОЧНЫ'Хи транс-
портно-складскихработ, экономии материальных ресурсов,

ра—
циональногоиспользованиягрузоподъемности и вместимости
транспортных средств, сокращения непроизводителЬныхпросто-
ев во многом способствует пшрокое внедрениепакетных пе-
ревозок грузов.

1982 году объем пакетных перевозок грузов достиг
300 млн. т. Имеются все возможности не‘тощэко выполнить
задание пятилетнего плана (345-885 млн.т), но и превыситьего, доведя объем пакетных перевозок в 1985 году не менее
чем до 400 млн. т.

2. Важнейшее значение для прогрессивного и эффективного
развития пакетных перевозок имеет созданиенеобх0димой
технической базы по производству средств пакетирования

(под-
донов, стропов, кассет и т.п.), их ремонту. Следует ускорить
разработку и освоение производства производительногопакето-
формирующегои пакетообвязочного оборудования, включая ма-
шины,

работающие в автоматическом режиме, в том числе ма-
шин и линий по упаковке пакетов в термоусадочнуюи растя—
гивающуюся полимерные пленки.

З. Важное значение имеет работа по созданиюновых уни—
фицированных

поддонов, в том чиСле сборно-разборных
(что

сокращает затраты на возврат порожних
поддонов), и других

средств Пакетирования. применениюновых материалов
(легкие

металлы, полимеры, фанера, картон и т.п. ), обеспечивающих
снижениесобственной массы, в сравнениис деревянными,

Увеличениесрока службы, простоту ремонта.
4. Большое значение имеет созданиеи изготовлениепод-

[1011013 для плодоовощнойпродукции, что обеспечивает сушест-
венное сокращение потерь этой ценной продукции.

5. Серьезноевнимание должно быть уделено созданиюи

массовомупроизводству машин для формирования и обвязки
металлопродукпши,предусматриваявключение их в технологи-
ческие линии отделки металлопродукции.Последнее относится
Практически ко всем пакетоформирующими обвязочным маши-
нам,

которые должны быть в составе технологическогообору—
дования по изготовлениюсоответствуюпшхвидов продукции на
заключительных операциях производственного процесса.

148



 

 
ЛИТЕРАТУРА

Материалы ХХ… съезда КПСС,
— М., Политиздат, 1981,

Ф.А. Пладис, В.А. Шкурин. Развитие контейнерных и па—

кетных перевозок грузов. — М., ЦНИИТЭИМС, 1988.
Применениестандартных поддонов. Ані сіет И’ез иш Шсйеп-
цші гіззіавеп ТгапзрогШеЦе. "Тгапзр.Ёбг дег— шкі Ьаеегіесй”,
1982, 37, № 4, 12—15 (нем.).
РЖ. 81. Взаимодействие разных видов транспортаи кон—

тейнерные перевозки, № 6—8. - М., ВИНИТИ, 1982.
Деревянныеподдоны.Мо ЗиЬзсішсе{ог шоос] ”Макет.Напсіі.№№”, 1983, № 301, 45, 47, 49 (англ.)
РЖ. 31. Взаимодействие разных видов транспорта и кон—

тейнерные перевозки, № ’7. — М., ВИНИТИ, 1988.
А.М. Обермейстер, М.А. Гарбусенко. Эффективностьприме-
нения средств пакетирования круглых лесоматериалов. -М., ЦНИИТЭИМС, 1982.
В.Н. Аникин, В.Ф. Борщ и др. Опыт внедрения прогрес-
сивных технологических процессов складской грузоперера-
ботки и доставки грузов с использованием пакетов и кон-

тейнеров. — М., ЦНИИТЭИМС, 1981.
Пакетные перевозки шифера. Л.Л. Беспрозванный, Н…СВой-тюк, М.В. Романенко. ”Промышленныйтранспорт”

, 1982
№ 3, 19—20.

'

Пакетирование асбестоцементныхтруб. В.Н. Аникин,

В.И. Дмитриев. ”Промышленныйтранспорт", 1982, №
3,

21.
РЖ. 81. Взаимод. разных видов транспорта и контейнер-
ные перевозки‚ № 7. — М., ВИНИТИ, 1982.
Опыт внедрения пакетныхи контейнерных перевозок

(ма-

териагпэх
семинара). —

М., МДНТП, 1982.
Ф.А. Пладис. Контейнеризацияи пакетирование— основа
механизации и автоматизации ПРТС работ. - М.,

”ПрО-
мышленный транспорт”

1982, № 1.
Ф.А. Ппадис. Новый этап развитияи повышения эффек-
тивности контейнерных и пакетных перевозок. — М., ”Ме“
ханизашя и автоматизация производства”

, 1981, № 11
Ремонт деревянных поддонов. — ”МагегіаізМапаяетепіаті
ВізсгіЬщіощ”

1981, № 3, 46—47 (англ..)
Ремонт плоских поддонов. Верагаіиг чоп ПасЬра1еЦеп8118

Но12.”НеЬе2ец3е аші Регдегтіцеі" 1981 21, № 11

840—341.
Применениерасклепочныхгвоздей для сборки поддОНОВ-’
”СападіопРасйадіпді’ 1981, май, 19 (англ.).



 

11.

12.

13.

15.

16.

17.

18.

19

20

21.

 
Г.Э. Сурмаев, В.А. Шкурин. Опыт организацииконтей—
нерно—пакетной грузопереработкитарно-штучнойпродук-
ции. — М., ЦНИИ’ГЭИМС,1980.
Поддоны из алюминия. —-”Мапщеп[іоп зіосйаде’,’1979,
№ 21, 44 (франц.).
Поддоны из сборных стандартныхстальных профилей.
"Ёбгдегп шкі НеЬеп”, 1980, № 1, 50 (нем.)

Поддоны. 5$ас]‹ ра11ег$ згееі раііеіесз.”Зюгаее.
Нат“,

ВізпіЬ.”, 1982, 25, № 11, 52 (англ.).
\

РЖ…Зі. Взаимодействиеразных видов транспорта и кон—

тейнерныеперевозки № 6. - М., ВИНИТИ, 1982.
Металлическийподдон. Неуоіигіопагу ра11егзузіет? ”Раіг—
ріау 111$. 5Ьірр

шведы, 1981, 280, № 5118, 85
(франц.).
РЖ. СЗД/Взаимодействиеразных видов транспорта _и кон—

тейнерныеперевозки.№ 2. - М., ВИНИТИ, 1982.
Поддон ящичный ТКБ 90 У для плодов и овощей. Науч—
но—технич. реф. сб. ”Тара и упаковка”, серия

3, вып.1."'
М., ЦНИИТЭИМС, 1981.
Контейнер-поддондля овощей и фруктов. Информационный
листок ЛитНИИНТИ, № 1 - 80.
Контейнер—поддон КХЛ—800 для хранения лука. Научно—

`технич. реф. сб. ”Тара и упаковка”. серия
8, вып. 4.

М., ЦНИИТЭИМС, 1988.
М.П. Ряузов. Средства пакетирования и грузозахватные
приспособлениядля доставки строительногокирпича ав-
томобильным и ^‘""' …“ транспор-
том. Научно—технич.реф. сб. ”Тара и упаковка”, серия5, вып. 5. — М., ЦНИИТЭИМС, 1988.
Сборно—разборныедеревянно-металлическиеподдоны.

Научн10—технич.
реф сб. ”Тара и упаковка”, серия

5,

вып. 1. - М., ЦНИИТЭИМС, 1981.
Стоечныйподдон 9 МТ-2208’7. Научно—технич.реф. сб
”Тара и упаковка”‚ серия

3, вып. 10. —М.‚
ЦНИИТЭИМС,

1982.
Ящичный поддон ТМ-90. Научно—технич.реф. сб. “Тара
и упаковка”, серия

3, вып. 8. - М., ЦНИИТЭИМС,

1982.
ПОддон ящичный металлическийдля транспортированиярулонов, лент из цветных металлов. Научно-технич.
реф. сб. ” Тара и упаковка", серия

3, вып. 2. —
М.,

ЭНИИТЭИМС, 1981.

 
19—1

_

- 145



 

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

81.

 
Поддоны для транспортировкидвигателей. Научно—технич.
реф. сб. ”Тара и упаковка”, серия 3, вып. 8. - М.,
ЦНИИ’ГЭИМС, 1982.
Измерительнатяжения ленточных обвязок пакетов пино-`"
материалов. Информационноеписьмо на конструкторскую.
документацию№ 80—50—04 Архангельского ЦНТИ.
Кассета для транспортирования алюминиевого проката.
Информационный листок № 121-79 Ростовского ЦНТИ.
Многооборотнаятара для транспортировкипакетов листод-
вого материала.Информационныйлисток № 79—0184
ВИМИ. '

‚

Высокопрочныеполиэтиленовыеобвязочные ленты. Науч-
но-технич. реф. сб. ”Тара и упаковка”, серия 5, вып. 4.—
м.‚ ЦНИИТЭИМС, 1988.
Упаковывание в растягивающуюсяпленку Ви іопіеЦаее а
1а раіецізасіоп. ”ЕтЬаЦа;ез”‚ 1982, № 395,
68—64 (франц.).
РЖ. 31. Взаимодействие разных видов транспорта и кон-
тейнерные перевозки. № 12. — М.., ВИНИТИ, 1982.
Внедрениеновой системы по упаковке продукциив рао-
тягиваюЩУЪося пленку. — ”Расйаяе Епвіпеегіпд”, 1980,
№ 9, (англ).

-

Новая технология производстваи применения растяги-
вающихся пленок. — ”Моден-п Р1азсісз ітешасіопаі”,1980‚
№ 11, 26—29 (англ.).
Установка для упаковки поддонов и грузов в усадочную
пленку. —"Тага”, 1980, № 376, 925—926 (нем.)
Семинар на выставке тары и упаковки и упаковочного
оборудования.”Мо‹1 Машег.Наш11’‚’1983‚

38, № 1, 60—68(англ.)
Пакетированиев термоусадочнуюпленку без поддонов.
Мій

(іет
ЗсЬштріепшасЬзеп. Оіе ТесЬпік(іег

раіессепіозеп
Ракесіегипд ”Масегіа1—Пизз"‚ 1982, № 2, 26—27.
РЖ.31. Взаимодействиеразных видов транспортаи кон—

тейнерные перевозки, № 7, М., ВИНИТИ, 1982.Транспортировка, пакетированиеи хранениепродукции В
пакетах из усадочной пленки без поддонов.— ”ВеисзсЬе
НеЬе— и…і гагаегсесьпік’; 1980, № 3,

17-718.



›
\

775

УДК 621.869.002.5

МЕХАНИЗАЦИЯ И АВТОМАТИЗАЦИЯ погрузочно—
РАЗГРУЗОЧНЫХИ СКЛАДСКИХ РАБОТ НА промышленном

ТРАНСПОРТЕ1

ШкуринВ.А.канд.техн. наук

1. Общие вопросы ““^“ и '

погрузочно-разгрузочныхработ

За годы десятой пятилетки уровень механизациии автома—-
тизации погрузочно-разгрузочныхи транспортно-складских(ПРТС)

работ на внешнихи межцеховых грузопотоках пред—
приятий Минэлектропромавозрос на 17,1%, внедрено около
600 конвейерных

линий, 520 механизированныхи автомати-
зированныхскладов. В результате получен экономический эф—

фект свыше 55 млн. руб. и условно высвобождено более
10 тыс. рабочих, занятых ручным трудом. В одиннадцатой
пятилетке реализуется программа дальнейшегосокращения
трудоемкости ПРТС операций.

Особенности организации производстваизделий в отрасли
требуют расширенияноменклатурыспециашэныхпогрузочно-
разгрузочных и транспортно-складских средств

(таких, как
контейнерный

псевмотранспорт, промышленные
роботы, мало—

габаритные высокоманевренные
Электроштабелеры,электротя—

гачи и электротележки, легкие грузонесущие
конвейеры)на

выпускаемыхМинистерствомтяжелого и транспортногома—

шиностроения серийно. В связи с этим в отрасли организова—
но центрашхзованноепроизводство отцешэныхвидов складского '

оборудования и средств механизации ПРТС работ: грузо-
несущих конвейеров; стеллажей элеваторного типа; тележек-
штабелеров с гидроподъемниками:тележек с подъемными ви-
ПаМ'И И С подъемным СТОЛОМ; передвижныхстеллажей С элект-__

1
Раздел написанс участием инж. Г.Б. Шавкина
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ромеханическимприводом; передвижных дисковыхконвейеров;
механизированныхсекций стеллажных складов с кранами—шта.

белерами и т.д.
Разработана и утверждена программа снижения трудоемкос-

ти погрузочно—разгрузочных и транспортно—складскихработ.
В одиннадцатойпятилетке предусмотренокачественное из—

менение структуры парка средств механизациии автоматиза—
ции ПРТС работ, характера и состава и объемов их производ—
ства. Подготовкаи организациясерийногопроизводства.Под-
готовка и организациясерийногопроизводстваспециальных
видов ПРТС оборудования будет осуществляться по пяти ос—.
новным направлениям: внутризаводскойтранспорт; складская
техника; ПРТС и вспомогательное оборудование; оборудование
для АСУ сбыта; тара и упаковка. Планируется освоить серий—
ный выпуск качественно новых видов оборудования,в том
числе: универсальных прОМЫШЛенных роботов с сервомехани—
ческим приводом; ЭлектротепеЖек с подъемными вилами гру-
зоподъемностью 500 кг; элеваторныхстеллажей с повышен—
ным коэффициентом использования объема полки для усред—
ненной массы груза 8,5 кг/дмз; ленточных конвейеров с из-
меняющимсяуглом наклона; малогабаритныхелектроштабеле-
ров повышеннойманевренности.Будет освоено производство
ряда механизированныхскладов металла и т.д. Таким образом,
70% всего потребногоПРТС оборудованиядля предприятий

`

отрасгш планируется изготовить собственными силами своих
предприятий. Примернона 8.3 млн. руб. подъемно—транспортно-
го оборудования будет получено за пятилетие от других от-
раслей. Выполнение перечисленныхмероприятий обеспечит в
одиннадцатой пятилетке повышение уровня и степени механи-
зации и автоматизациина ПРТС работах соответственнодо
75 и 40,4% (2).

Повышение уровня механизацииподъемно-транспортных‚
погрузочно—разгрузочных и складских работ позволит в
1985 г. сберечь на этих работах труд 1,5 - 2 млн. чел.
УчитываяваЖность и актуальность поставленнойзадачи, ГОС-
план СССР, ГКНТ и Госснаб СССР ведут совместную разра-
ботку комплексной программыразвития механизации и авто—
матизаіши подъемно-транспортных,погрузочно—разгрузочныхИ

складских работ в народном хозяйстве.
Одной из составных частей этой программыстала целевая

комплексная научно-техническая программапо созданию и ПРО'
изводСтву технических средств для механизаши и автомати-
зации подъемно-транспортных,погрузочно—разгрузочныхи
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"прогрессивных ВИДОВ ПОДЪЭМНО—ТРЗНСПОРТНЬПС,погрузочно—раз— ›!

складских работ в промышленности,сельском хозяйстве,
строи-

тельстве и на транспорте.
Целевая комплексная программа состоит из двух разделов. 2“:

Первый из них содержит задания по освоению в производстве

грузочных и складских машин и оборудования,созданных в
десятой

пятилетке,
второй— задания по созданиюи освоению

в производстве новых прогрессивныхвидов поцъемно—транс—Ё
,

портных машин и оборудованияв 1981-1985 годах.
.

э

В программе предусмотрено расширение серийного изготов—
ления свЫше 25 видов подъемно—транспортныхмашин и комп—

%

лектующегооборудованияк ним.
'

В задания первого раздела входит освоение серийного
производства мостовыхэлектрическихкранов грузоподъемнос—
тью 8; 82 и 50 т с автоматическими захватами и манипулято-
рами для различныхгрузов (например, листовых и длинномер—
ных в пакетах,

рулонов стальных лент, стеновых панелей и
т.д. .Краны, оснащенныеавтоматическимизахватами,даЮт воз-
можностьна 80—50% повысить производительность

труда,

исключить тяжелыеи опасные операции
стропальщиков, без

которых нельзя обойтись при использовании обычных крюковых
кранов.

.

Программой определены задания по значительному расши—
Рению пронзводствамостовых кранов—штабелеров грузоподъем—
ностью от 2 до 12,5 т с многосекционными телескопически-
ми колоннами и съемными грузозахватами, включая автомати-
чески-е для переработкитарно—штучных грузов. Конструкция

'

?

кРаНОВ—штабелеров позволяетиспользовать _их как основное -
*

подъемно-транспортное средство для обслуживания стеллажей
высотой 12,6 м, а также для загрузки железнодорожных
пла’дформ или автомобильного подвижного состава.

В Программе намеченоосвоениевьшуска комплексных элект—

РОПриводов для новых кранов с автоматическими
захватами,

сеРИЙНОе производствоцелой гаммы автопогрузчиков грузо—
подъемностью от 1 до 20 т. Новые авто- и электропогрузчи—
ки Обладают повышенной маневренностью, большей производи-
тельностью. '

‚

Автопогрузчикигрузоподъемностьюот 1 до 2 т должнь
стать основными средствами механизации операций погрузки и

ВЫГрузки' тарно—штучъіых грузов из крытых вагонов и боль-
Шегруаныхконтейнеров.

‘
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Освоение производства тяжелых автопогрузчиковс боковым
захватом для погрузки—выгрузкидлинномерных грузов и боль-
шегрузных контейнеров массой брутто 20 т даст возможность
исключить тяжелый физический труд, особенно портовых рабо-
чих. Эти погрузчики найдут пшрокое применение на контейнер-
ных терминалах. Определена необходимость организации массо-
вого выпуска комплектующих изделий и материалов для авто-
и электропогрузчиков

(пневматические шины с нормальными

цшроким профилем, прокат для стоек и грузозахватныхуст-
ройств и др.). Высокопроизводительныеодноковшовые фронталь
ные погрузчики грузоподъемностью3 т на шасси колесного
трактора Т-150 и самоходныестреловые краны грузоподъем-
ностью 10 т пополнят -в текущей пятилетке парк подъемно-
транспортной техники в строительстве.

За годы одиннадцатой пятилетки будут разработаныи нач-
нется производствомостовыхэлектрическихкранов облегчен—
ной конструкциигрузоподъемностьюот 5 до 60 т. Использовэг
ние на кранах электрическихталей специальногоисполнения,

блочных механизмов подъема и передвижения груза позволит
уменьшить примерно на 30% собственнуюмассу и сэкономить
тысячи тонн металлопроката.

Быстрое освоение богатств Сибири и КрайнегоСевера тре-
бует от промышленности создать и начать массовое производ-
ство новых

машин, надежноработающих при температурах
до —65°С; в частности, мостовых кранов грузоподъемностью
10 и 50 т для цветной металлургии, козловых грузоподъем-
ностью 12,5 т общего применения и контейнерных\(5-‚20“:З2—тонные).

В программеопределена необходимостьобеспечениястел-
лажных кранов — штабелеров и другой техники комплекты!»ш
устройствамиуправления электроприводами,системами авто-
матического управления ‚от микро—ЭВМ и гибкими плоскими
кабелями.

В программенамечена организациясерийного производства
созданных в десятой пятилетке более 80 групп

машин,
ОбОРУ'

дования и комплектующихизделий к ним, а также создание
и освоение выпуска более 25 групп нового педъемно—транспорт'
ного оборудования общего назначения и комплектующихизде'
лий (3). '

Общий объем внешних и внутризаводскихперевозок на пред

приятияхчернойметаллургиидостиг 5,4
млрд. т/год. СООТ‘

ветственно вырос и объем грузопереработки, что потребовалО
создания комплексномеханизированных систем“приема. Скда'
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і! дированияи транспортировкисырья, полуфабрикатови продук—
дни.

Для разгрузки массовых насыпных грузов, которые состав-
ляют до 95% всего объема поступающегосырья и материалов

, на многих металлургическихзаводах построены комплексные
'

системы, включающиеразгрузочныеустройства с вагоноопро—
кидывателями либо приемными бункерами‚ склады с мостовыми
грейферами перегружателями или конвейерными

машинами, а
, также системы транспорта

(конвейерногоили железнодорожно-го) для подачи сырья и материалов на склады и в производ—
" ‚ство.

Так на Западно-Сибирском,Череповецкомметаллургических
‘

заводах, Карагандинском металлургИЧеском комбинатерудное
}

сырье, флюсы, агломерат, коксуюпшйся уголь и др. выгружа—
ют на стационарных роторных вагоноопрокидывателях.Подачу

, этих материалов от вагоноопрокидывателейна склады осу—
: Ществляют конвейерами с лентами шириной 1200—1600 мм и

'} производительностью от 1500 до 2500 т/ч. Склады оборудо-
`

ваны верхними конвейерами для загрузки штабелейи нижними—
для выдачи материалов. На Новолипецком металлургическом
заводе окатышевозы, агловозы, коксовозы разгружают в спе-

; циальное приемное устройство с подземными бункерами.Это

і
Устройство оказалосьвесьма эффективным и позволило зна-

!

1

чителЬно уменьшить пылеобразование. Аналогичноеприемное
УСТРОйство с применением специальных накладныхвибраторов
и люк0ПОдъемников может быть рекомендовано для выгрузки
ПЫПЯЩИХматериаловиз обычных полувагонов. Расширение сфе
ры Примененияпрогрессивных видов транспорта, механизация

э ПРТС работ с массивными штучнымии насыпными грузами
Обеспечили общий уровень механизациигрузовых операций на

пРедПРиятияхотрасли
98,6%. Этотуровеньзначительно Ниже

На грузовых фронтах, обрабатывающих
огнеупоры, ферроспла-

‘
вы,

ПОРОШКЩ
лесоматериалы,оборудование,запчасти, химика-

ты И другие немассовые грузы, доля которыхв общем объеме
пеРевозок составляет = 3%.

1° СООРУЖЭНИеи реконструкциямеханизированныхкомп—
лексов для разгрузки массовых насыпных грузов, в том чис—

' ле:
сооружение новых вагоноопрокидывателейдля разгрузки

Восьмиосныхполувагонов, с оснащением автоматизированны—
МИ линиями надвига, взвешивания,зачистки,

уборки
порожняка,

а также зачистки решеток над бункерами;
замена устаревшего оборудования на существующихротор—'
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ных вагоноопрокидывателяхдля разгрузки четырех— и шестиос- %

ных полувагонов;
оснащение существующих разгрузочных устройств машина,-„ти

для дробления глыб и зачистки решеток над бункерамии дру.
гими средствами механизации.

2. Развитие _контейнеризациии пакетированиягрузов, в
том числе:

немассовых штучных и насыпных (огнеупорныхизделий,

порошков‚_набивныхмасс, ферросплавов,метизов, запчастей,
вспомогательныхи разных материалов);

массовых штучных (сортового проката, труб, холодноката-
ного листа). .

8. Строительство механизированныхи автоматизированных
складов с учетом контейнеризации и пакетированиягрузов, в
том числе:

_

сооружениеновых механизированныхскладов немассовых
штучных и насыпных грузов;

строительство новых высотныхскладов запчастей,мелкого
оборудования и материаловна крупных металлургическихпред-
приятиях; _

рекбнструкция существующихскладов ферросплавов и огне-
упоров с целью обеспеченияконтейнерных и пакетных перево— -
зок етих грузов;

оснащение складов средствамиавтоматическогоконтроля,

учета и управления, включая контрольуровня и движения за-
пасов материалов.

Осуществление таких мероприятий, предусмотренныхпроек-'
том отраслевой комплексной программыразвития механизации
и автоматизации подъемно-транспорт‘ных, погрузочно—разгрузоч’
ных и складских работ, требующихзначительных капитальныхзатрат, позволит условно высвободить 13,2% рабочих, участ-
вующих в ПРТС операциях, уменьшить на 20 тыс. чел. кон—
тингент персонала, занятого тяжелым физическим трудом‚ УЛУЧ’
цшть условия труда свыше 60 тыс. чел., и примерно на 12%
сократить удельные затраты на ПРТС операции

(4).
Уровень механизации грузопереработкина предприятиях

Минторга СССР составил в 1980 г. лишь около 14%. В
отрасли разработанакомплексная программа развития меха-
низации и автоматизациипогрузочно—разгрузочных и транс-
портно—складских работ на 1981-1985 годы.

Особое внимание в комплексной программеуделено широ-
кому внедрению прогрессивнойтехнологиитовародвижения,В

основе которой лежит массовое применение специальных мапо’
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тоннажных контейнеров (тары—оборудования!). Доля трудовыхзатрат, связанная с затариванием готовой продукции и ее пе-ремещением, например, в пищевой промышленности,составляет
от 30 до 50% трудозатрат основного производства.В продо-
вольственном магазинев среднем ежедневныйгрузооборотио-
числяется десятками тонн,

товары нередко перекладывают вруч—
ную 'З—4 раза,

при этом через руки подсобногорабочегопро-
ходит в смену от 8 до 7 т груза. Крайне неэффективно
используетсяавтомобильный транспорт.

По расчетам Всесоюзногонаучно тиго инссти—
тута экономики торговлии систем управления

(ВНИИЭ’Гсистем)

МинторгаСССР экономический эффект от внедрения тары —

оббрудованиясоставляет 6 руб/т продукции, а в пересчете на
одну единицу тары — оборудования — 88 руб/год. Учитывая,
что высокая эффективностьвнедрения тары—оборудования дос—
тигается при условии комплексной механизациитруда, програм-
мой предусматриваетсявнедрение

электропогрузчиков, *авто-
мобилейс грузоподъемнымбортом, уравнительных

площадок,

подъемных столов и многих других машин и механизмов. Так
для эффективногоиспользованиятары-оборудования магазинам
крайне необходимы малогабаритные универсальные электро-
погрузчикитипа ”ГНОМ”. (ЭПУМ). Программа включает зада—
ние Минэлектротехпрому по освоениюих серийного производ—
ства.

За годы десятой пятилетки Минторгом проведена большая
работа по унификациитипоразмеров

тары—оборудования, завер-
шившаяся разработкойпроекта РОСТ ”Тара—оборудование.Ти-
ПЫ, основныепараметры и размеры”.

В Одиннадцатой пятилетке планируется более широкое внед-
рение ПОддонов для перевозки картофеляс поля до плодоовощ-
ных баз. Объемы таких перевозок пока крайне недостаточны
что обусловлено,с одной стороны, сравнительнонебольцшми
Об'ьемами производстваплодоовощныхподдонов

(ЮСТ 21188-
75 ”Поддоны ящичныеспециализированныедля картофеля,

°В__0Щ6й‚фруктов и бахчевыхкультур”). С ЦРУГОЙ. 7- недоста—
точной работой МинсельхозаСССР по организашиВ местах

 
- ПРОИ8130дствакартофеля,овощей и бахчевыхкультур приемо—

сцаточных и сортировочныхпунктов, оснащенныхсоответст-
Вующими подъемно-транспортными

машинами,механизмами и ‹

инвентарем, необходимымдля затаривания плодов и овощей.
По данным Украинскогонаучно-исследовательскогоинститута
торговли и общественногопитания (УкрНИИТОП) МинторгаСССР,

народнохозяйственный Экономическийэффект от пакет-
20-1 ‚
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ного способа перевозкии хранения картофеля и плодоовощей на
1 т продукциисоставляет около 14 руб., в том числе для
торговыхорганизаций около 4 руб.

Программой предусматриваетсямеханизацияобщетоварных
складов и холодильниковза счет массового внедрения электро-погрузчиков, электроштабелеров с боковымвыдвижениемвил
для организацииштабельного и стеллажного хранения грузов,

а также использованиякомплектов оборудования с автомати—
ческим адресованием грузов. Лучшее оснащениебаз позволит
увеличить их полезнуювместимость почти в 2 раза.

Необходимымусловием выполненияпрограммыи достиже-
ния приведенных в ней показателейк 1985 г. является удов—

летворениепотребности в подъемно-транспортном и складском
оборудовании.

В соответствиис программой работ промышленнымиминис-
терствами и ведомствамиразработаны: экспериментальные
образцы оборудования для укладки большой номенклатурыпро—

довольственных товаров (сахар, мука, крупа, винно-водочныеизделия, хлеб, кисло-молочные продуктыи др.) в тару-оборудо-
вание. Актуальнымявляется вопрос; об освоении их 'серийного
производства на предприятиях промышленности такого оборудо—
вания. Все указанные мероприятия направленына сокращение
непроизводительного ручного труда в отрасли.

Реализация в 1981—1985 гг. комплексной программыраз-
вития механизации и автоматизации погрузит—разгрузочных]
и транспортно—складскихработ в торговле позволит поднять
уровень механизациипримерно втрое (5).

` В настоящеевремя большинство ПРТС работ на предприя'
тиях г. Ульяновскавыполняетсяпри помощимашин. Вместе
с тем около 80% производственногоперсонала, занятого на
этих работах, трудятся вручную, Важнейший организашюнньТй
фактор перехода к комплексной механизациии автоматизации
ПРТС работ—совершенствование управления парком средств
механизации в целях их более интенсивного использования.

ПроведенноеПоволжскимфилиалом НИИАТа обследованиепоказало, что более 70% предприятийи организаций г. УЛЬЯ-
новска ведут погрузку и разгрузкуавтомобилей вручную.
Причем расчеты показывают, что только трети этих предприя’тий, имеющих годовой объем грузопереработки1, 8 - 2 тыс.т
и более,

целесообразноиметь собственные средства механиза"
ции указанных работ. Потребностиже остальных предприятий
в погрузочно-разгрузочныхработах невелиКи и возникают
нерегулярно.Это особенно характернодля преДПриятий ТОРГОВ'
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дн, пищевой, легкой и местной промышленности, бытового
обслуживания, маломощныхснабженческо—сбытовыхи торговыхбаз, а также различных организашайс годовым объемом пог—

рузки и разгрузки менее 600 т. Отсутствие средств механи—
зации грузопереработки приводитк длительнымзадержкам ав—

' томобилей `под грузовыми операциями. Кроме того, снижается`
эффект от контейнеризации,поскольку контейнеры заполняются
грузом или освобождаются от него, как правило, без снятия
с автомобилей.

Механизированное выполнениеуказанных операций на тер-—

ритории таких предприятийи организацийвозможно лишь в
том случае, если создать межотраслевые'специализированные
погрузочно-разгрузочныеподразделения

(колонны механизации),

оснащенныемобильными погрузочно-разгрузочнымимашинами.
Недостатокв средствахмеханизациигрузопереработки

испытывают многие крупные предприятия и организашш, даже
имеющие собственный парк таких средств. Примерно90% пред-
приятий города пользующихся услугами автомобильноготранс-
порта, не могут обеспечить своевременнуюи высококачествен—
ную разгрузку на своей территории

тяжеловесных,
негабарит—

ных,
дгшнномерных

грузов, крупнотоннаЖных контейнеров.
Эта группа предприятийтакже нуждается в услугах спецна—

лизированных погрузочно-разгрузочныхподразделений.
Создание колонн Механизации требует значительных финан-

совых,
материально—технических и трудовых ресурсов. Поэ-

ТОМУ их формирование должно быть экономически
обосновано,

ПРИЧем важно оценить эффективность различных вариантов ос-
нащения и схем работы колонн механизации. В условиях ОР-

раниченныхресурсов существенным представляется также ус-
тановление—районов и объектов, обслуживаниекоторых колон-
нами механизации может дать наибольший ‚эффект.

Объемы погрузочно-разгрузочных
работ, выполняемых вруч—

НУЮ‚ устанавливают в результате обследованияпредприятий.
При этом необходимоучитывать долевое распределение грузов
ПО ВИдам, взаимное расположение

предприятий, организаций и
учреждений,пригодностьк работе средств механизации в ПУНК—

тах погрузки и выгрузки, степень неравномерностиПРИбЫ‘Гия
И отправлениягрузов, а также прямые и косвенныезатраты
на выполнение этих работ вручную. Последуюш‘ійанализ дол-—

жен обеспечитьвозможность сравнения вариантов организации
колонн механизации, отличающихся перечнемпринимаемых на
Обслуживаниеобъектов, объемами грузопереработки И типами
мобильных погрузочно-разгрузочных машин._
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Схемы совместнойработы мобильных погрузочно—разгрузоч.5%

ных машин и автомобилей разрабатываютсяс учетом вида
грузов, типа используемых технических средств и технологии

их взаимодействия.
Исходя из схем и учитывая разовые объемы работ, следует

определять предполагаемые техникс - показа—
тели погрузочно—разгрузочных

мацшн, длительность простоя
автомобилейпод грузовыми операциями и в их ожидании.

Потребный парк погрузочно—разгрузочныхмашин определен—
ного типа приближенно можно рассчитатьпо формуле:

'

№
' ОС

М =т_—_— ,

где ОС
- среднесуточный объем переработкисоответствую-

щего груза;
сменная продолжительность работы машины, ч,

техническая произвОдительность мацшны, т/ч;
Коэффиштентмобильности,

отражающий удельный
вес времени движения между пунктами погрузкии

выгрузки (грузоотправителями, грузополучателями)
в общем рабочем времени;

[3 - коэффициентиспользования машины (отражает дошо
времени грузопереработкив общем времени нахож-

Т _
Л’

СЗ \

°"]
|

‘

`

’ дения механизма на т.еррйтории предприятий-гру-
зоотправителейи грузополучателей).

Длительность простоя автомобилей под грузовыми опера-
циящи и в их ожидании определяют по соответствующим норма-
тиваіи с учетом принятыхсхем.

Шри сравнении эксплуатационныхрасходови капитальных
вложений целесообразно исходить только из изменяющихся
от варианта статей затрат. Затраты на выполнение погрузочно-
разігрузочныхработ рекомендуетсярасчитыватьпо методикам.
пртіведеннымв работе (6).

На вспомогательныхи подсобных работах занят огромныЙ
контингенттрудяпшхся (например, в строительстве'около
10% общего количестваработающих). Труд их нередко слабо
механизирован и многие, особенно транспортные,

погрузочно—
разгрузочныеи складские работы, выполняютсявручную. В
разделе ”Капитальное строительство" ”Основных направлений
экономического и социального развития СССР на 1981 -
1985 годы и на период до_1990 года”., указано на необхо—

156



 
 

;

\

ДИМОСТЬ осуществить мероприятияПО значительному сокраще-
нию затрат ручного труда, оснащению С'ГрОИТЭЛЬНЬНС организа- ций ,

…
машинами, механизмами,авто-

транспортом, улучшить обеспечениесредствамималой механи—
//ции...

ЦНИИОМТПГосстроя СССР с участием строительныхми-
нистерств подготовил пятилетнюю комплекснуюпрограмму
дальнейшеймеханизацииподъемно-транспортных,погрузочно—
разгрузочных и складских работ в строительстве. В этой прог-
рамме намечено повышение производительности труда путем
внедрения новых высокопроивводительных машин массового
применения автомобилей“ со съемными кузовами.

Комплексной программой предусматриваетсяучастие мацш—
ностроительныхмиъшстерств в разработке и создании манипу—
ляторов

(роботов) для производства погрузочно—разгрузочных
операций внутри реконструируемых

зданий, а также для осна—
Щения складов. В заданиях и подпрограммах машиностроитель—
ных министерствнамечено‚расширениевыпуска и освоения но—

вых типоразмеров
машин, предназначаемыхдля работы в райо—

нах с холодным климатом. Для южнойзоны страны должны
быть развернуты исследования модификаций погрузочныхма-
‚шин,

приспособленных к работе в условиях высокой темпера—
туры и запыленности.

1985 г. затраты на выполнениепогрузочно-разгрузоч—
ных и складских операций в общем объеме строительно-мон—
тахшых работ составятоколо 8%. На приобретение серийно
изготавливаемогоподъемноы транспортногооборудования наме-
чено расходовать около 70% общих капитальныхвложений,

Предназначенныхдля реализации комплексной программы,на

Разработкуи.освоение новых средств
механизации,реконст-

рукцию и развитие складов — 80% выделенных средств. Пол—
ное использование капитальныхвложений на эти ‚цели и реа-
ПИЗация намеченных мероприятий позволятвысвободитьдо
110 тыс. чел., в том числе 60 тыс. чел., занятых на руч—
ных операциях. Окупаемость капитальных вложений на осу-
шествлениекомплексной целевой программы по развитию мсъ
ханизашш и автоматизацииПРТС работ составляет8,3 года

.
КомплекснаяпрограммаразвитияПРТС работ подготовле—

на в Минхиммаше.Анализ работы предприятий этой отрасли
за последние десять лет похазал, что численностьперсонала,

занятого на ручных
подъемно—транспортных,погрузочно—раз-
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грузочных и складских операциях возрастает.Сегодня доля
такого персонала _в общей численноститрудяпшхся отрасли дос-
тигла 17,5%.

В основу комплекснойпрограммыбыгш положеныследую-
щие предпосылки. Единичный или мелкосерийныйхарактер про-изводства, отличающиймногие предприятия

отрасли,
определя-

ет специфическиеособенности их транспортно—складскогохо-
зяйства,

обусловленныеглавным образом нестабильностью
грузопотоков по вегшчине и по времени. В связи с этим 06-
стоятельством применяется универсальное подъемно-транспорт-
ное оборудование: краны, погрузчики, електрокары и др. Доля
такого оборудованияв отрасли составляет сегодня свыше 60%
в общемпарке подъемно—транспортных

машин, вместе с тем
коэффишгентих использованиясоставляет от 0,1 до 0,5. Боль-
ншнство складов расположено в помещениях,

неприспособлен- \

ных для внедрения эффективных средств механизации складских
_
работ. Исходя из этого,

при разработкепрограммы учитывали
необходимостьширокого применения ‚универсальных средств \

механизаши. ‘

Комплексная программавключает: показатешразвития
‹

_

ПРТС работ, уровень и степень их механизации на внешних
‘

и межкорпусныхгрузопотоках‚расчет потребностив подъемно-
\

транспортномоборудовании и экономическийэффект от внедре-
1

ния намеченных мероприятий.
Реализация комплексной программык концу пятилетки поэ-

волит довести уровень механизацииПРТС работ до 85,5%,

\? а степень механизациидо 49,1%. Удельный вес численности
'

персонала на этих работах снизится и составит іб,7% общей \

численности трудящихся. Условно будет высвобождено около
10 тыс. рабочих

(8).
Трудозатраты на грузопереработкувзрывчатых веществ

а…
(ВВ) составляют 35--50% общих трудозатратна производство

' взрывныхработ. Зависят они в основном от способа поставки ;

ВВ с заводов изготовителей и наличия на складе средств меха-
низации. Научно „…они: и проектно-конструкторским;

институтом по добыче полезных ископаемых открытым спосо- \

бом ( НИИОГР) с учетом имеющегося отечественного и зару-
_бежного опыта разработаныи согласованы с ГосгортехнадэорОМ\

СССР технологические схемы механизированныхпунктов по
растариванию ВВ в зависимости от способа ихуупаковки и
транспортирования. Схемы утвержденыМинуглепромом СССР.

Поставкузатаренныхв мешки ВВ на горные предприятия
осуществляют как правило, навалом, в крытых вагонах. Одна-
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ко этот способ поставок трудоемок, так как отвлекает на тя-
жешэхе малопроизводительныеперегрузочные операции большое
количество рабочих. _

Сотрудниками НИИОГРа предложены.три технологические
схемы механизациипроцессов разгрузки ВБ и их компонентов

! из вагонов, растаривания,дробления, хранения и погрузки в
зарядные мапшны. Схемы разрабатывалисьс учетом объема

расходуемых
ВВ, а также наличия различных наборов техноло-

гического оборудования.
_ Первая схема предназначенадля растариваітия мешков с
, ВВ и аммиачнойсетштрой и загрузки ими зарядных

мацшн,

вторая - для Загрузки зарядных машин аммиачной селитрой,

поставляемой с заводов—изготовителейв мягких контейнерах
одноразового пользования.Третья основанана способедос—

,

тавки аммиачнойселитры с предприятИЯг-поставцшкав неза-
таренном виде в спештальных

вагонах,
Для угольныхразрезов,

потребляющих небольшойобъем ВВ (по 1-2 тыс. т в год),

_ рекомендовано применять упрощенные технологические схемы

;

механизации, не требующие больцшх затрат и сложного обо-
\ рудоваъшя. Эти схемы выполнены с учетом использованияста—
! Ционарных пунктов и передвижныхустановок

(МПР-80) по
\ растариванию и погрузке ВВ. '

' При больших объемах поступленияВВ наиболее приемлема
!

следующая технологическаясхема. Мешки с ВВ, уложенные
на поддоны, доставляютэлектропогрузчиками в отделение под-

:

готовки и устанавливают на „…… ‚ Ё г . „ ма-
і

шину, состоящуюиз приемного стола и дозатора. Последний
, обеспечивает поштучнуюподачу мешковкороткой стороной по

ленточномуконвейеруна растарочную машину
УРБ—2, где

Они разрезаются ножами. Слежавпшеся куски дробят шековой
дробилкой, входящей в комплект УРБ-2. ‚Растаренныйгруз
накапливается в бункере, из которого его загружаютв“заряд—
ные мешки. ‚

В настоящее время на разрезах Минуглепрома по раз-
, Работанным схемам построено ’? механизированныхПУНКТОВпо

растариванию
ВВ, что позволяет обрабатывать около 25%

, всего объема ВВ. При этом трудозатраты на произвоцство
\ по"Рузочно—разгрузочных работ по сравнению с ручным спо-:
;

. собом снижены более чем Вдвое
(9

-
; КРЫМСкимПКТИ разработана комплексная программаповы-

‚. ̂
:

шения производительности труда и чьи—ш— ._ ……………

3

го уровня ПРТС на предприятиях и объединенияхМинлегпище—

\ маша до 1990 г., в которой поставлена задача ликвидации
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тяжелого ручного труда и Снижения численности рабочих на
этих работах. Разработаны руководящие технические материа-
лы по стеллажам,

производственной таре и др., ведется рабо-=:
та по налаживанию производства этого оборудования по трем
основным группам: погрузочно-разгрузочное оборудование и
средства механизаши; складские комплексы и оборудование
общезаводскихи цеховых складов; оборудование и средства
механизашш внутризаводскогои межоперационноготранспорта.
Разработаннабор грузозахватных устройстви подъемно-пре—
дохранительныхзажимов. Институтом разработаны, например,
захваты на постоянных магнитах для механизации работ на
заготовительныхучастках машиностроительногопроизводства„
ручная тележка с магнитным барабаном и яіциком для сбора
металлической стружки и др. Внедрение разработанногообору-
дования на предприятиях Минлегпищепромавысвободить на

'

ПРТС работах примерно 8000 человек (10).
‚

Для с'овершенствованияПРТС работ на предприятиях стан-
ко—инструментальнойпромышленности Рязанским филиалом ин-’
ститута ”Оргстанкинпром”разработаныследующиематериалы;
отраслевые нормативывремени на погрузочно—разгрузочныеи

транспортно—складские работы; методика составления КОМПЛЕКС"
НЬ1Х ‘. дрцъддчсдчъЦЧСЬДПА СХеМ для предприятий отрас-
ли; методика разработки и внедрения технологическихпроцес-
сов на ПРТС работах. Все эти материалы опробованы на ря—
де предприятий отрасли. Новые нормативы времени на ПРТС
работы позволили внизить действующие нормативыв среднем
на 28,5%,

что позволяет высвободить 8% общей численности
рабочих. Техническая ' политика филиала в области ПРТС ра-
бот на предприятиях отрасли направленана комплексное со—

вершенствование систем внутри:-заводскихи межцеховых пере-возок, складского хозяйства,
межоперашюнного транспортана

базе комплексной механизации и автоматизашш,а также на
использованиирациональных эффективных форм и методов ОР”
ганизации и управления. Комплекс работ, проводимый фитшалом
по техническомуперевооружению заводов отрасли в области
внутризавоцского транспортаи складскогохозяйства и улучше—
ния организашти и управления ПРТС работами, позволит ПОЛУ'
чить экономический эффект около 1,8 млн. руб., условно
высвободить 800 человек, повысить уровень механизирован-
ного труда до 89—90%, а степень охвата рабочихмеханизиро'
ванным трудом до 57% (11).

одинадцатой пятилетке среди мероприятий по сокращению
примененияручного труда предусмотрена разработкапрограм—
160-
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мы комплексной стандартизациисредств механизации и автома—
тизации ПРТС работ. Ее цель - повьпцение качества, надеж-
ности подъемно-транспортногооборудованияи комплектующихизделий, выпускаемых предприятиямиМинистерстватяжелого
и транспортного

машиностроения,Министерствастроительного,

дорожногои коммунального машиностроения,Министерства
автомобильной промышленности и Миъшстерства электротехни—
ческой промышленности, а также других отраслей путем пе—

›_ ресмотра устаревшихи разработки новых стандартов и техни-
ческих условий. Должна быть создана нормативно-техническаядокументашая,устанавливающаяединые нормы и правила в

области производства поцъемноъ—транспортного оборудования и
комплектующихизделийнаоснове унификации и стандартизации
деталей, узлов и машин в целом. Предусмотрены, например,

повЫшение в два раза производительностистеллажныхкранов-
штабелеров грузоподъемностью 8 и 12,5 т`в 1,5

раза произ-—

_ВОДИТЭПЬНОСТИконтейнерных КОЗЛОВЬТХкранов С автоматичес-
ким захватом, уменьшениена 7,5% массы грейферакрана
для погрузки и разгрузки щебня и гравия, на 15% массы за—

жимов для стальных канатов, на 50% массы разъемныхзвено-'
ев для грузовых стропов и другие меры, Позволяющие сокра -

" тить расход металла на'изготовлениеподъемн’о-транспортного
°б°РУдования‚ применение ручного труда и численностьперсо—
нала на этих операциях

(12),
ВОИРосам дальнейшего совершенствованияконтейнерныхи

пакетных перевозокв настоящеевремя уделяется также зна—

чительное внимание в связи с разработкой долговременной
комплексной программыразвития

транспорта, которая явится
основным программнымдокументом по улучшениютранспорт-
ного обслуживанияи полного удовлетворения в перевозках
народного хозяйства на период до 2000 г.

& промышленном транспорте формирование системы кон-
тейнеРных и пакетныхперевозок производится в условиях рос—
т‘?‘ паРка и типажа специагшзированных контейнеров и средств
пакетирования, позволяющих с высокой степеньюэффективнос—
ти Внедрить их в технологию основного производства. С уче-
том этого на промышленномтранспорте проводитсябольшая
работа по реконструкциии развитиюгрузовых фронтов и их
технологического оснащения, внедрениюпрогрессивнойтранс—

- поотно—складскоідітехнологии, по стандартизации и межотрас-
Левой унификациитехническихсредств контейнерных и пакет-
ных перевозок,

размеров
тары, грузовых единиц и других эле-

ментов системы рассматриваемых перевозок. Это позволяет
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значительный объем перевозок
грузов, отправляемыхдля Целей

межотраслевойи внутриотраслевойкооперации, переключить
на пакетный способ, создающий необходимыепредпосылки дл;
работы многих предприятий, удаленныхна значительные рас—стояния, по единой технологии (1.3).

Комплекснаяпрограмма механизации и автоматизации
ПРТС работ на предприятиях Минавтопрома создавалась в три
этапа. На первом этапе был сделан аналив развития механи—
зации указанных работ в десятой _пятилетке. В 1976—1980гг.

'

внешний грузооборот предприятий вырос примерно на треть,
&

численность
рабочих, занятых в ПРТС работах, увеличилась

немногим более чем на 20%. Однако их доля в общей числен-
ности рабочих отрасли все еще довольно’велика и составляет
около 10%.

Недостаточная фондовооруженностьрабочих, занятых на
ПРТС процессах, а темпы ее роста отстают От темпов
роста фондовооруженностирабочих основного производства, ко—

торая в настоящее время в 2,6 раза выше. В годы десятой
пятилетке среднегодовойприрост фондовооруженностирабоче-го, занятого на поцъемно—транспортныхработах, составлял635, а рабочего основного проивводства—1535 руб., т.е.
в 2,4 раза больше.

Обследованиемустановлено, что вилочные погрузчики, №
'

томобильный подвижной состав работают в среднем 60% смен-
ного временп, половину которогопростаиваютподхпогрузкой
и разгрузкой. Грузоподъемностьмашин используетсяпримерно
наполовину. Парк средств напольного транспорта 'на 23%
состоитиз электро— и_

автокаров, загружают и разгружают
которые преимущественно вручную.

'

УНИПТИМАШемподготовлены целевыеустановки и реко-
мендации по механизацйии автоматизации ПРТС работ, а
также проект контрольногозадания каждому

объединению,

предприятию по уровню, степени механизации труда и сокра—
щению численности персонала, занятого ручным трудом На

1981—1985 гг.
На втором этапе объединениямии предприятиями были раз—

работаны планы сокращения ручного труда и механизацииИ

автоматизации ПРТС работ на 1981-1985 гг. Эти планы бы—

ли обобщеныв УНИПТИМАШе.
На третьем этапе была подготовлена коМплексная програм'

ма развития механизацииэтих работ на одиннадцатуюпятиле'і“
ку.

КомплекснаяПрограмма предусматривает:
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дальнейшееувеличениеоснащенности объединений и пред—

приятий отрасли прогрессивньпл_типовьйл подъемно-транспорт-
ным оборудованием и средствамимеханизации.Программой
определена потребностьна 1981—1985 гг. в оборудованиии

средствах механизации в натуралвном-и стоимостном выраже-
нии, а также в замене изношенного и морально устаревшегооборудования.’Так,потребностьв авто— и электропогрузчиках
на пятилетку составила 93СЛЭ_едц в подвесныхгрузонесущих
и толкающих конвейерах — 460 км; в кранах—штабелерах-1,4 тыс. ед.; в козловых кранах- 7175 ед. и т.д.;

широкое внедрение пакетнЫх и контейнерных перевозок
комплектуклцихизделий и запасных.частей.іТланируется до-
вести_к концу пятилетки годовой объем перевозок в пакетах
до

5,6 млн. т, т.е. увеличитьпо сравнению с 1980 г. при—

мерно в 10 раз, и в контейнерахдо 1,5 млн. т, т.е. увели-
чить в 1,5

раза;
расширение применения производственной тары на внутри—

заВодских грузопотокахдля организациибесперевалочной
транспортировки грузов в цехах и между подразделениями
заводов. Заводам отрасли

2,15 млн. ед. производственнойме-
таллической и деревометаллической

тары, 1,46 кинь поддонов,

610 тыс. ед. пластмассовой тары, 76 млн. м2 гофрокарт0на‚
36СЖЭ т полиэтиленовой и термоусадочнойпленки; проведение
комплексамер по улучшению организацииПРТС работ. Име-
ется в виду1лирокоевнедрение прогрессивныхтехнологических
НРОЦеССОВ

перемещений, более совершенных систем управления
внУТРИ3850дскимтранспорт0мц введение рациональныхформ
организации и оплаты труда;

техническое перевооружениепарка средств внутризаводско-
го автомобильного и напольного транспорта с сокращением
пРименения электрокари малотоннажныхгрузовых автомоби—
лей и более широким применением автОПОРРУЗ‘ШКОв И больше-

грузныхавтопоездов;строительство, реконструкция‚!иехан
ция складов оборудованных преимущественно стеллажами с

пРИменениемкранов-шпабелеровс рущиям и автоматическим
управлением. Планами мероприятий по развитию складского
ХОЗЯйства в 1981—1985 гг. предусмотреныстроительство147, ввод в эксплуаташтю

100, реконструкция150 складов
И строительстВО‹45объектов транспортно-складскогоназначе-
ния __(Рамп, погрузочныхъи контейнерныхплощадок. эстакади
др.);

ЦРоведениеподготовительныхработ и начало вне
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автоматическихроботов—манипуляторовна транспортно—склад-
ских операъшях.

В комплексной программе разработаны задания кажлому
производственномуи всесоюзному промышленному объединению
по вышеприведенным

направлениям, задания научно-исследова—
тельским и проектным организациям отрасли на выполнение
первоо _ _ научна ^…” и проектных работ,

а также задания на изготовление складских комплексов, под-
 

весныхи толкающихконвейеров,производственнойтары и дру-
гих средств. Выполнениепрограммыпозволит к 1985 г. ав-
томобильной промышленности довести до 86% уровень механи-
зации ПРТС работ на внешних и межцеховыхгрузопотоках,
поднять степень механизациитруда занятых на них рабочих
до 41,4%. Абсолютное сокращение численности рабочих, за-
нятых ручным трудом, составит за пятилетку 5,4 тыс. чел.
Себестоимость переработки 1 т внешнего грузопотока будет
снижена на 0,6

руб. Экономическийэффект от внедрения прог-
раммы 27,65 млн. руб/год (92).

В системеМинрыбхозаСССР головной организацией, от—

ветственной за разработку отраслевойпрограммы определено
ШКТБ Всесоюзногорыбопромышленного объединенияЗападно-
го бассейна.

'Планом разработки программыпредусматривалосьизучение
состояния и анализ сложившейся ситуации на флоте, в портах
и на береговыхпредприятиях МинрыбхозаСССР с целью внед-

рения пакетных и контейнерных перевозок грузов, как наиболее

эффективного средства механизациипереработкигрузов на
всем пути их следования. Проведен спрос всех рыбопромыш'
ленных объединений,организаций и управлений, неп0средствен-
но подчиненныхМинистерству, и определена потребность в

подъемно-транспортном и складском оборудовании,численность
рабочих (по профессиям), занятых на ПРТС работах, внеШНИЙ

`

объем переВОзок.и другие сведения.
В результатенамечены основные направления повышения

механизации грузопереработкина одиннадцатуюпятилетку.
Это в первую очередь изменение технологии перемещенияГРУ“
зов на судах, портах и береговых предприятиях рыбной прО-
мышленностис широким внедрением пакетных перевозок мо—

роженой рыбопродукции и рыбной
муки, контейнерные перевоэ’

ки консервов, грузов снабжения и промысловой оснасткидля

СУДОВ. Особое место отводитсятакже внедрению пакетныхИ

контейнерных перевозоккартонной гофротары. В 1981—1985…
МинрыбхозуСССР потребуетсяподъемно-транспорть'юе обОРУ’
дование более, чем на 100 млн. руб.

 



 
 

 

» Г‘рУі30потоках.Опыт передовыхзаводов

Реализация программыпозвотшт в одиннадцатой пятилетие
повысить производительностьтруда на 8 8% ,

уровень и сте—
пень механизашти соответственнона 14,2 и 18,9%.

Согласнорасчетам численность рабочих, занятых на ПРТС
работах, в 1985 г. будет снижена на 6,9 тыс. чел. по срав-
нению с 1980 г. Эксплуатационные расходы на годы пятилет-
ки будут сокращены на 22,4 млн. руб. Срок окупаемости
капитальных затрат лежит в пределах нормативного и состав—
ляет 6,2 года. Годовой экономическийэффект от внедрения
программы составит 1,86 млн. руб. [14] .

Опыт работы Челябинского ордена Ленина з—да дорожных
машин им. Колющенко, а также Брянского ордена Ленина
им. 50-летия Великого Октября, Рыбинского ордена ”Знак
Почета“ и других заводов дорожных машин показывает, что
для эффективной механизациивнешних грузопотоков следует
создавать механизированные

склады,
оборудованные мостовы-

ми ища козловыми кранами, елочНыми стеллажами для хране—
ния сортового

металла, подставками для листового проката,

оборотной тарой для
заготовок,

полуфабрикатов и других гру—

ЗОВ‚ поставляемых системой кооперации
,

оборотными плат-
формами, прицепными и механизированнымитележкамидля
доставки грузов. Улучшились

показатели,
характеризующие

Экономическую эффективностьорганизациии механизаши
ПРТС — работ на внешних грузопотоках. Важное значение
имеет механизацияПРТС работ при межцеховых перевозках
на заводах, так как объем обрабатываемыхгрузов при меж-
цеховых перевозках'» в 1,5 раза

больше, чем на внешних
отрасли показал вы—

сокую эффективностьОрганизации кольцевых централизованных
перевозок с помощьюэлектрокаров, автопогрузчиков, меха-

НИзнрованныхтележек и других мобильныхсредств механи-
зации [15] .

'

С целью концентрации сил на успешноевыполнение произ—
Вопственного плана Министерством

строительного, дорожного
и ко"'Ш'Ч’Рі‘атпэногомашиностроенияорганизовано централизован-
ное серийное изготовление по разработкамКуйбышевского
НПО ”ВИТстройдормаш” типовых средств механизацииработ

ния (ТЗТО),
”Дормаш”

сил

На Тольяттинском з—де технологического оснаще
на урюпинском крановом з-де и Минчегаурском з-де
Обьем пронзводствакоторыхв десятой пятилетие превы
87 млн. руб, Анализ экономическихпоказателей средств ме-
ханизашш на ПРТС работах

показывает, что наибольшй эко-
номическийэффект приходится на внедрениетиповых средств
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механизашш. Ведутся работы по созданиюкомплексно—механи.
зированныхучастков (цехов) с разработкойдля них конвейер—
ных линий, нестандартизированногои специального оборудовн—
ния. ‘Уже разработаны4 проекта по комплексной механизации
ПРТС работ на четырех предприятиях министерства.Основной
задачей на текущую пятилетку остается дальнейшее снижение
трудоемкости и улучшениеусловий труда на ПРТС работах.
Предполагаетсяв результате внедрения разработок НПО ”ВИТ-
стройдорма ” сэкономитьтруд 8 тыс. рабочих, высвободить
30 тыс. м производственныхплощадей, сэкономить4 тыс. тметалла, получить экономический эффект в размере 12 млн.
руб. [1 .

Развитиемеханизациипогрузочно—разгрузочныхи складских
работ идет в следующих основных направлениях:создание и
внедрение комплексных систем, объединяющих в единую транс-
портно-технологическуюлинию приемные и погрузочные уст-
ройства. склады, средства транспортированияна всем потоке
от поступления груза на предприятие до поцачи его в техно-
логический процесс; сооружение современных механизирован—
ных и в дальнейшем автоматизирован‘ных комплексов для выг-
рузки сыпучих грузов,` в том‘ числе типовых эстакад для выг-
рузки сыпучих грузов; оснащение складов и комплексных транс-
портныхсистем средствами автоматического контроля; для
массовых сыпучих грузов рекомендуетсявнедрение комплекс—
ных систем с машинаминепрерывного

действия, включая ста—

ционарные вагоноопрокидыватеіш, конвейерные линии подачина
склад и со склада, отвальныесклады,

оборудованные конвей-ерами,
.штабелирующимизаборными и усреднительными маши-

нами; для немассовых сыпучих грузов создание систем с ма—
шинами периодическогодействия (мостовых

кранов штабеле-
ров погрузчиковразлйчных типов'и т.д.), оснащенных автома—
тическими и полуавтоматическими'грузозахватнымиустройст-вами, а также расцшрение сферы примененияконтейнеров и
увеличениеих грузоподъемности до 20 т; создание и освое—
ние промышленнь'тхроботов на погрузочно-разгрузочныхрабо-тах, на тех процессах, где имеет место многократноеповто-
рение 0дн0типных операций с одинаковыми (или малоотличаю"щимися) по массе и габаритамгрузами при массовом харак—
тере этих операций; развитие новых видов транспорта, в ТОМ
числе гидротранспортадля твердых материалов(руды, угля,
концентрата и т.д.) [171,

'

С целью механизациитяжелогоручного и вредного для
здоровья грузчиков труда специалистамиИжорского з—да
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им.Жданова А.А. разработаныгерметическиеконтейнерыгрузо-
подъемностью

2,8 т с раскрывающимся
днищем,

предназначен—
ные для перевозки извести. На железнодорожную платформу
грузоподъемностью 68 т устанавливают20 контейнеров в
2 ряда и подают ее в мартеновский

цех, где один стропальщик
разгружаетплатформу за 80-40 мин (раньше на эту операцию
уходило несколько часов). За месяц такая ‚платформаделает
5—6 рейсов. В результате отпала необходимостьв складских
помещениях для хранения

извести, так как теперь она посту-"
пает от поставщикабез перегрузокпрямо в цех, сократились
потери, повысиласьпроивводительностьи улучшились условия
труда. Внедрение централизованных систем доставки грузов
Цехам-потребителям в комплексе с. механизацией ПРТС работ
позволило условно сократить парк транспортных машин'на
25-80%, довести уровень механизацииэтих работ до 95%,

степень механизации труда рабочих до 62,8%. За 2 последние
пятилетки на погрузочно-разгрузочныхработах условно высво-
бОЖДено 650 'чел., в том числе только'за последние 2 года
167 чел. Экономия в результате комплексноймеханизации
ПРТС работ и ускоренноговнедренияцентрализованнойдос-

Ёавки
грузов составила по объединениюболее 80 тыс. руб.

СУШествующий уровень механизации транспортных, погру—

зочНо-разгрузочных и складских работ на предприятиях элект-
ротеРмического производства не в полной мере отвечает тре-
бованиям и значительно отстаетот достижений передовых
прёді'іриятий машино'строения. В соответствии с прогнозом раз-
вития подотрасли объемы производства средств механизации
складских работ значительноувеличатся: охшдается увеличение
числа электропогрузчиков,кран0в-штабелеров,в том числе с
автоматическимуправлением, по всему ряду грузоподъемности(до 12,5 -20 т) с высотой штабелирования до 16 м. За

пятилетие предусматриваются‘мероприятияпо разработке, '

внедРеНИЮ проектов механизированных
складов, унифицирован-

“ОЙ тары средств внутри— и межцеховоготранспорта, предпо-
даГ‘ается оргаНИзовать 54 ‚механизированных склада. От реа—

дИЗахши намеченных мероприятий планируетсяПОЛУЧИТЬРодо-
-50й экономический эффект в размере 687 тыс. руб., увели-
чить ПРОИЗВ0дительность' труда на

17,8%, повысить уровень
механизации ПРТС работ до 70% и условно высвободить
74 человека. Одновременнопредусматривается расширение

пРИМеНенияунифицированной.тары—контейнеров,поддонов, что
должно сократить число перегрузок. Уровень механизации

167



 
внутреннихи внешних грузопотоков должен быть доведен до
73% [19].

Рассмотрены тенденциив развитии промышленноготранс—
порта в Зап. Европе и США. Усложняются задачи,

решаемые
внутрипроизводственнымтранспортом.Это ведет к созданию
комплексныхтранспортныхсистем, объединяющихразличные
транспортныесредства. Контроль и управление такими сио-
темами могут быть осуществлены только при внедрении но-
вейших электронныхсредств. Доля этих средств в капитало-
вложениях при создании транспортныхсистем постоянно воз-
растает и превысила в настоящеевремя 50%. Все,в большей
степени транспортныепроцессьь‘интегрируются с производст—
венными. Увешачивается стремлениек созданию гибких транс-
портных систем, легко поддающихся перестройке при измене-
нии масштабов производстваили при переходе на выпуск но-
вых изделий. Растут требования к надежности,безопасности,

экономичности и безвредноститранспортныхсредств для ок-
ружающей среды, а также требования к удобству их эксплуата-
ции. В качествепримера реализашипоследних требований
рассмотреныкомплектовщикизаказов фирмы МаппезтаппОешад
РогдегіесЬпій” грузоп0дъемностью300 и 500 кг для ручн-
ного обслуживания стеллажных складов. Сиденье операторав
этих комплектовщикахрегулируется по высоте. Установлено
оно таким образом, что при изменении операции, совершаемой
оператором (переход от изъятия грузов к управлению движе-
нием и наоборот), затрачиваемыеим фиэическиеусловия ми-
нимальны. Благодаря внедрению беговых колес и направляющих
роликов из пластмассы, а также применению новых приводов
движения и подъема уровень шума, производимого

машиной,

снижен до 70 дБ (А).
Улучшено размещение приборов, конт-

ролирующих эксплуатационноесостояние комплектовщика.Ма-
шина оснащенадисплеем, который показывает положениема-
шины и ее грузоподъемника, что облегчает позиционирование
комплектовщика относительноячеек стеллажей. Комплектовщик
движется по напольному ходовому,рельсу, расположенному
в проходе сбоку. Направляющий рельс размещенв верхней
части стеллажей. Боковое расположениемачты дает возмож-
ность быстро покинуть комплектовщик в случае аварии [20]

Приводятся рекомендашифирмьт”Ьеаг$1е31егЬМЗ”по вы-
бору оптимального подъемно—транспортногооборудования на
складах. В секшаи приемки грузов рекомендуется использовать
погрузчики и другИе мапшны,

управляемые рабочими. В этом
случае обеспечивается наибольшая маневренностьи наилучший
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вручет прибывшихгрузов. Транспортированиегрузов на склад
целесообразнеепроизводить конвейерами или грузовыми тележ-
`ками без водитепей с дистанционным управлением.На крупных
складах с большой высотой складированиярентабельноприме-
нять автоматические краны—штабелеры типа АЗ/КЗ для уста—

новки грузов на стеллажии съема их со стеллажей. Однако
на меньших складах и при работе штабелеров в нескольких
проездах между стеллажамицелесообразнее использоватьпов-

рузчики с различными“видами грузозахватныхприспособлений.
В секции отправки могут использоваться конвейеры

(на боль-
ших

складах) или погрузчикии *вилочньтетележки (на меньших
складах)1 ‚211.

Рассмотрено влияние механизации погрузочно-разгрузочных
работ на. производительность предприятий„и складов. Основное

внимание уделено средствам для погрузки и разгрузки автомо-
биЛьного п.одвижного'состава.Для перевозки вместе с грузом
В: кузовах автомобилейи полуприцеповпредназначеныавто-

погрузчики модели5ру`с1ег и Ргіпсесіоп Рідду—ВасКЛервыйиз

них имеет массу 1,22 т и грузоподъемность
1,6 т; Он может

преодолевать подъемы крутизной _до 300 и его радиус поворо-

та составляет 1,85 м. Вторая машина имеет массу
1,6 т и

ГРУзоподъемность 2 т. Эти погрузчики предназначеныдля раз—

грузки автотранспорта в пунктах доставки грузов. Значитель—

но облегчает погрузку и выгрузку система роликовых конвейе—

ров типа Мадіс Сагрег фирмы ”]оіоёа
[,и-”(Великобритания),

монтируемая в кузовах автотранспортных средств и на груз-
приемных платформах предприятийи складов. На автомобилях
ЭТИ роликовыеконвейеры поднимаютсягидроприводамив рабо-
чее положение и после погрузки или выгрузки опускаются так.
что в Процессе перевозки грузы не поздействуютна ролики.
Указаны также другие средства механизации погрузки И раз—

г`РУзки автотранспорта 2 . .

Компания”$еаЬоаг‹іРіогіеег Тегтіпаіз
Ьсд.”(Великобритания)

в течение 10 лет использовала11 вилочных погрузчиков ти-
па НузіегН250Е грузоподъемностью по

11,5 т. Все эти
.

п°Г`РУЗчики использовались для переработки лесоматериалови

других ГРУзов лесотехнической промышленности. Каждый пор-

РУзчик Работалв среднем по 40 ч в
неделю, причем многие

из них совершали Пробеги длиной до 550 м. В связи с учас-
тиШлямисяотказами отдельных узлов погрузчиковкомпания

Приняла решение произвестикапитальный ремонт всего парка

пОГРУЭЛИКОБ. Как показали предварительные
расчеты, подтвер-

дИвшиеся затем в, ходе работ, капитальный ремонт подобного
,
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погрузчика обходится в 12 тыс. ф.
ст., в то время как стои-

моСть нового погрузчика составляет80 тыс. ф. ст. Ремонт
погрузчиков производилсяпоочередно. Продолжительностьре—
монта одного погрузчика составляла4—6 недель. В ходе ред
монта погрузчик подвергалсяполной разборке с последующей
проверкой всех деталей и их заменой в случае необходимости.
В ходе ремонта грузоподъемностьпогрузчиков увеличилась
на 450 кг за счет реконструкции рамы и установки дополни—
тельных контргрузов [23] .

Резервом повышения эффективностифункционирования ‚пог-
рузочно—тра-нспортного комплексаявляется снижение потерь,
вязванных дестабилизаштейхарактеристик процессов добычи итранспортирования, например, на интервалетехнологического
цикла. Источником таких потерь следует считать простои,
вызванные отсутствием транспортныхсредств и ожиданиемобслуживания, причем при планировании ” в среднем” они не
учитываются. Известно, что современные методы оперативно-
го управлениятребуют расчета максимально обоснованных
программных траекторийдвижений объектов управления,так
как корректирующиевоздействия зачастую являются функцией
отклонения. Для выполнения сменного задания,

рассчитанного
”в среднем”, требуется на 20—80% больше транспортныхсредств, чем используется в действительности.Обсуждается
модель функционированиялишь…… 1 … комплекса
при открытых разработках. Канествофункционирования оцени-
вается по функционалу потерь, который учитывает отклонения
реального состояния от программного.Модель позволяет
оценить потери при образовании групп транспортных единиц на
сети и дать оценку желаемых интервалов следования однород-
ных транспортныхединиц из условия минимума потерь, свя-
занных с неритмичностьюработы комплекса 2

Известные способы определения размеровразгрузочного
отверстия в бункерах,

содержащих сыпучие вещества, основа-
ны на учете свойств этих веществ. Процесс свободообразова-
ния в бункерах рассматриваетсякак стохастический. В ре-
зультатеанализа этого процесса с помощью статистики поПУ'
чена взаимосвязьмежду сечением разгрузочного отверстия,
вероятностьюсводообразованияи функшитональной надежностью
разгрузки бункера.

Так,
при уменьшении сечения разгрузоч-

ного отверстия на 20% надежность разгрузки сниЖается лишь
на 5' %. Статистический анализ результатов экспериментов
по разгрузкебункеров показывает, что случайныенарушения
процессаразгрузки бункера не должны служить основанием
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для пересмотра геометрии„его разгрузочного отверстия[25] .

Фирма ЗРЗ ТесЬпоіодіез выпускает многояруснуюстел-
лажную систему (С), состоящуюиз отдельныхмодулей. При—
менение ”С” позволяет увеличить полезнуюплощадь склада,

упрощаетинвентаризациюи штабелирование грузов. Основная
часть ”С” состоит из двух ярусов с лестницамии переходами
между ними. Все Полки стеллажейимеют ширину 920 мм и

глубину 460 или 610 мм. Объединение”СитЬегіапд Согр.”
предлагает стеллажную

”С”,
предназначеннуюдля использова-

ния при комплектованиизаказов. ”С” обслуживается погруз-
чиками большой грузоподъемности. Размеры полок стеллажей
могут быть увеличеныпутем использованиядополнительных
элементов, все полки (за исключениемнижней) по мере необ-
ходимостимогут быть удалены. Выполнена ”С” из стальных
листов и калиброванныхстальных труб, с цинковым покрыти—
ем, обеспечивающимдлительную эксплуаташю. Компания”$ощ—
тонн [по.” разработала грузоподъемнуюплатформу лифтно—
го типа,

предназначенную для погрузочно-разгрузочныхработ
с грузами Массой до 2250 кг. Высота подъема груза состав—

ляет 1525 мм. Платформаимеет уширенную ‚базу для УС-
тойчивости конструкции и снабжена ограждениями и поручнями.
фирма ”Спг[і$ [поститепсз 1110…" предлагает ПРИбОР Управления
для аккумуляторныхпогрузчиков,который имеет сигнальное
Устройство контроляза запасом энергии, ”С” отключения
поцъема, устройствопамяти и счетчик ампер-часов.Автома—
тическое отключение подъема при недостатке энергии для
его выполненияпредотвращает износ

механизмов,возможность
прерывания операции

подъема, и воздействия токов двигателя
на сварные швы. Фирма”Есідесо’Ъыпускаетпогрузочнуюплат—
форму, предназначеннуюдля использованияв сочетании с ви-
лочными погрузчиками при подборе заКа-зов. Размеры платфор-
мы 1030›‹ 1580 мм, грузоподъемность 360 кг, масса
"’ 100 кг. Компания "Сепега1Е1ессгодупатісзСогр.” предлага-
ет 8 модели портативных гидравлических весоизмерительных
УСТРойств.Они предназначеныдля взвешиванияг`РУЭОВ МдССОЙ

до 9 т с точностью і 1%. Устройства для работы В любых
кл!гпиа'гическихусловиях. Масса каждого из устройства не
пРевышает 28 кг. Фирма”КиЬЬегтаі‹і Соттегсіаі Ргосіпсгз вы-
пускает передвижныез полиэтиленовые емкости вместимостью
0'1‘ 225 до 450 кг для транспортирования твердых или жидких

маТеРиалов. Емкости могут использоваться в сочетании с ви—

дОЧными погрузчикамиили без них. К емкостям дополнитель-
НО поставляются подвесные крышки, «а также кожухи для за-
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щиты боковых стенок и днища от воздействия химически актив-:
ных жидкостей. Фирма ’_’КотасзцКоткин 1пс.’_’‚ поставляет
электропогрузчикигрузоподъемностью2,7 т с электронным
управлениеми системой контроля за состоянием электрических
цепей. Погрузчики оснащаются пневматическими или сплошнымишинами, имеют усилители рулевого управления.Электронное
управлениеобеспечивает плановое переключениескоростейи
изменение направления движения при любой скорости (26).

Среди новых моделей, выставленныхв разделе”Погрузоч—
но—разгрузочные работы и складирование”, значительное мес-
то занимали машины, изготовленныев ФРГ. фирма ”ЗсіЦ” вью-
тавила модель В 70 — диэельный четырехколесныйпогрузчик
грузоподъемностью

1,5 т. Отличительные особенности этой ма-
шины; электрическаятрансмиссия в отличие от более распро-
страненных механических,гидродинамическихи гидростатичес-
ких. Привод погрузчика от диаельного двигателя типа УоШзшадеп
601$ мощностью 35 л.с.,

который соединен непосредственно
с валом генератора, питающего через электронный вариатор
скорости тяговой электромотор. По сравнениюс прежними м0-
делямиавтопогрузчиковрасходгорючего уменьшен на 40—60%;
Текущее обслуживаниетакже упрощено: приходится заменять
лишь подшипникикачения (через 20 тыс. ч) и угольные щетки‘(через 8 тыс. ч). В будущем предполагаетсяувеличить, грузо-
подъемность этих моделей до —2-4 т. Фирма ”1ип3Ьеіпгі'с11”
выставила электропогрузчикмодели 600, с тремя ведущимиколесами,

грузоподъемностью1,25 т. Благодаря оптималь-
ному распределению масс" машина отличается повышенным сцеп-
лением с поверхностьюгрунта. Общая тенденцияу фирм,-про-

изводителей - это максимальное внимание текущему обслужи-
ванию. Это наглядно проявляетсяу последнихмоделей фирм
"’ЗшеіпЬосн. и Ецгоіііг. На пульт управления внесены свето—
вые_индикаторыизноса щеток генератора; блочная компоновка,

особенно электронногооборудования,позволяет значительно
УПростить 'и удешевитьтекущее обслуживание. Другая отличи-'
тельная особенность: наличие у многих-моделей телескопичес-
ких вилок, которые могут такЖе иметь и боковое расположение-
Прин'цип автоматического ведения транспортныхсредств по
подземномупроводнику( магните-проводу)также представлен
на стендах многих фирм. Модельфирмы"]апЁЬеіпгісЬ”автома'-т
тически транспортируетдетали к штабелирующему посту. Где
робот затаривает их в пластмассовые ящики и укладывает На

ПОДДОН..фИрма ЗсЬоц применяетподобные автоматическиеТя’
гачи на стекольном заводе. Несколькоиное применение [№№
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ципа автоматического ведения транспортныхсредств по магни—

топроводунашли фирмы ”]ппвйеіпгісй и “’адпег”,
которые

выпустили полностью автоматизированныемежстеллажныешта—

белеры трехплоскостного
действия,

транспортирующиегруз
массой 1 т вдоль проходов и подающие его на высоту до
15 м. Работа и контроль правильности операцийосуществля—
ется по команде центральной

ЭВМ,
которая работает в диа—

логовом режиме с бортовой микро-ЭВМ и направляет«груз в
соответствиис закодированными этикетками по сигналам фо-
тоэлементов.ФИрма ”…адпег" в целях повышения универсалы
ности своих тягачей с‘платформами‚ ведомыми по магнито-
проводу, создала гибриднуюмашину; во внутренних помеще-
ниях она работает от аккумуляторныхбатарей, а на наруж—
ных площадках- приводится от дизельного

двигателя, кото—

рый одновременно подзаряжает аккумулятор. Подобный прин—

цип обеспечивает трехсменнуюработу транспортной линии.

Фирма”ВаггеЦ” выпустила как тягачи, так и транспорти—

рующие
тележки, ведомые по подземному или по воздушному

магнитопров0ду
(на

несущем
монорельсе).Аналогичныемоде-

ли выпускаютсяфирмами ”ЗсЬіпсііег—Відіпоп”и ”Батай
фирма”Коттает/выпустилаштабелер

(с
оператором на борту),

управляемый и ведомый по рельсу — проводнику.
Оператор, СИ-

дя в кабине штабелера, считывает задание с пульта управле—
ния и ‚направляет мапшну с грузом в нужный проход и к нуж—

ному Ярусу стеллажа. Вокруг основного массива стеллажей
смонтирована главная монорельсовая

линия, соединенная с

боковыми с помощьюпошерстных стрелок [27]

2. П… рузочное обо дование

2.1. Вилочные погрузчики

Современноесостояние технологии ПРТС работ в машино—

строении характеризуетсярасширеннымиспользованием средств
безрельсового напольного транспорта и в первую очередь
пОГРУЭЧИКОБ. Парк этих машин быстро растет.

Так, в отрасли

машиностроениядля животноводства и кормопроизводстваза

Прошлую пятилетку их количество увеличилось примерно в

1›8 раза. Удельный Вес погрузчиковдостиг
10,1% в общем

Парке подъемно—транспортногооборудования. С их помощью на

межцеховыхи внутрицеховыхгрузопотоках заводов перерабаты—
вается до 45% (а на некоторых до

77%) грузов.
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Ускоренное развитиепарка погрузчиков ставит новые проб-
лемы в обеспечении их эффективной эксплуатации. Эти пробле-
мы можно условно разделить на три основные группы: а)свя-

ванные с улучшениемтехническиххарактеристик машин;6)
совершенствованием организацииих эксплуатации и обслу-

живания;
в) максимальным использованиемих функциональных

возможностей.
В первой группе, включающей надежность деталей и узлов,

электрооборудования,увеличенияпродолЖительности работы
электропогрузчиковмеЖДу подзарядками

аккумуляторов,
рост

скоростей подъема груза 'и передвижения машин с грузом,
обеспечение виброзащиты водителя и груза, следует выделить
Проблему повышенияобщего ресурса работы погрузчиков.

Основа решения проблем второй группы заключаетсяв по-
вышении квалификацииперсонаЛа, занятого зксплуаташейи
ремонтомпогрузчиков, подъемеуровня техническогообслужи-вания,

совершенствовании системы материально—техническо-і го обеспеченияремонтной
базы, создании и оснащении пунк-

1' тов диагностики.
Более полное использованиетехническихвозможностей

машин зависит от оснащенности парка комплектами различных
сменных (в

том
числе, навесных) грузозахватныхприспособле-ний, кантователями грузов и устройствамипоперечногосме-

щения грузовых кареток. Немаловажное значение имеют воп-
росы улучшениясостояния д0рожныхпокрытий и полов скла-
дов,‘оптимизаш‹1и

маршрутов транспортирования.Сегодня при
решении дилеммы - производитьпогрузку и разгрузку погруз-
чиками и транспортировкуавто— или злектротележками либо
осуществлятьвесь этот цикл погрузчиками - предпочтение
зачастую отдают последнемуварианту с целью сокращения Пе—

ревалок грузов и численности персонала водителей. При ЭТОМ

нагрузки на поверхности проезжихчастей дорог и складов
повышаются (погрузчикизначительнотяжелее тележеК)‚

ПРО"
тяженность таких перемещений

увеличивается, достигая 70-
100 м у электропогрузчикови 700-1000 м у автопогруэь
чиков. В результате интенсивно изнацшвается не только дот
рожное покрытие, но как следствие ускоряются усталостные
явления в деталях ‚машин, усиливаются вибровоздействияна

транспортируемый груз и водителя-, снижаютсяскорости пере'
‚ме-щения. В итоге выигрыш, полученный от использования
погрузчиковкак транспОртных'машин, оборачиваетсяпрежде"временнымизносом, поломками и списанием погрузчиков.сни-
жением производительности работы. Это, конечно, не говорит
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о необходимостиполного отказа от использованияпогрузчиков
в качестве транспортныхсредств хотя бы потому, что задача
высвобОЖДения работников, выполняющих ПРТС операции, с
каждым годом становитсявсе актуальнее, но необходимо ра—
циональноеиспользование как погрузчиков,так и тягачей и те-
лежек.

Одним из эффективных мероприятий по улучшению эксплуа-
тации погрузЧиков следует считать обеспечениеплавности хо-
да. Дело в том, что серийно выпускаемые в СССР погрузчи-
ки не оборудованы подрессоривающими устройствами,в ре—
зулЬтатечего в условиях современной технологии ПРТС работ,

кроме снижения надежности,ресурса работы, производитель—ности, сохранности, транспортируемогогруза, происходят та—
кие трудоустраняемьтеповреждения,как деформация направ—ляющих, заедание грузовых кареток при

опускании, разрывышлангов,
разгибаниевил и др.

По нашему мнению, в погрузчиках
(учитывая

их конструк —

тивные особенности, касающиеся консольнойтранспортировки
груза и устойчивости)

целесообразна локальная амортизация
грузоподъемника.Суть его заключается втом, что подвиж—
ная масса каретки грузоподъемникаподрессоривается относи-
тельно рамы машины. Известно несколько таких схем. В
Одних случаях вводят упругую связь в месте закрепления
гибкого тягового органа полиспаста, в других ставят на упру-
гие опоры весь грузоподъемник. Эти схемы просты, но могут
быть применены лишь в машинах очень малой грузоподъемнос-ти,

поскольку обеспечивают амортизашютолько в небольшом
диапазоне изменения масс транспортируемыхгрузов.

Более предпочтительнысхемы, в которых упругий элемент
5 ВИде Боадушной подуШки совместно с гидросистемой ГРУЗО-
ПОдъемника образуют гицропневматический амортизатор.
достоинство таких схем в том, что несущие КОНСТРУКЦИИ
ГРУ80П0дъемниказакрепляютсяжестко на ХОДОВОЙ

раме, а
Гашениевоздействий дорожного покрытия происходитза счет
перемещения плунжера или поршня гидроцилиндра подъема.

Боадушная`(газовая; подушка создается в специальнойка-
мере,

выполняемой внутри гидроцилиндра, и сжимаетсяили
р&ЭЖимается при изменении давления в гидросистеме, за счет
ЧеГО и компенсируютсяколебания груза. Безусловнорацио—
нальнее использованиеавтономного 1 .…..
подключаемого к нагревательнойполости гидроцилиндра псдъе-
Ма так как это не вносит существенныхизменений в конст—
РУКЦИЮ погрузчика. Гидропневмоамортизаторрасполагается В
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удобном месте на панели или раме погрузчика и связан с гид—

роцилиндром‚
арматурой, которая также играет роль гасителя

колебаний.
Исследования,

проведенные в Могилевском машино-

строительном институте на специальном полигоне в натурных
условиях и с помощьюматематическогомоделирования,пока—

зали высокую эффективностьреализации такого предложения.
В результатеиспытаний}электропогрузчиков ЭП—106 и ЭП—1ОЗ, оснащенных .

, , ,…." Н5808-50
вместимостью 1 л и давлением зарядки 3 МПа, установлено,

что уровень ускорений груза
(по

сравнению с серийнымима-
шинами) снижается в 2—4 раза, а воздействия на сиденьево-

дителя — на 7-40%. Получаемая защита позволяет применять
такие погрузчики даже для транспортировкивиброактивных
грузов третьей группы на достаточновысоких скоростях

(бо—

лее 10 км/ч .
›

Схема локальной амортизациигрузоподъемникавнедрена
на погрузчиках ЭП—1ОЗ и (ЭП—106 (грузоподъемностью1

т)

на Могилевском комбинате хлебопродуктов, где с их помощью

осуществляютпогрузку, разгрузку и транспортировку сыпучих
грузов, затаренныхв мешки. Благодаря этой системе умень-
шены динамическиенагрузки на груз и элементы погрузчиков.
Практически исключеныслучаи расползания пакетов и разрыва, '

мешков, повышена производительность труда. Годовой эконо-
мический эффект на одну маШину составил примерно

1,5 тыс.

руб.
В настоящее время разработанатеория локальной аморти—

зации грузоподъемника с помощью .
…,. ^“ , ?":

которая позволяет выбрать оптимальную схему и параметры
для любого электро- и автопогрузчика. Однако на машинах
большой грузоподъемности вследствие нелинейностиупругой
характеристики . …г

М… г „ размах колебаний Кд—

ретки резко увеличивается.Поэтому применение схемы с
одним автономным амортизаторомприемлемо, если давление
в гидроцилиндре при подъеме номинальногогруза не превыша-
ет ’7—

МПа, т.е. преимущественно для погрузчиковгрузо-
подъемностьюдо 1 т. Гидросистемысбольшим давлением
следует снабжать дополнительнымиамортизаторами, подклю-
чаемыми параллельно

основному, заряженными на меньшееддв‘

ление. Так гидросистемаавтопогрузчикамодели 4014 гру30'
подъемностью4 т была оснащена двумя амортизаторами,Один

из которых вместимостью1 л' заряжен на первоначальное
давление8 МПа (соответствует 2/3 номинальногодавления
в гидросистеме), а другой такой же емкостью — на давление
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2 МПа. В результате этого упругая характеристика аморти—
зирующего устройства обеспечена по всему диапазону измене—
ния давления (от 2 до 16 МПа).

двухамортизаторное устройство
такого типа внедреноМо- гилевским опытно " :“” _ " …… заводом средств меха-

низации и автоматизашина автопогрузчике58—2705—”Балканкар”, выполняющемперевозки дальностью 150 м. В
результате повысилась производительностьтруда,

существенно
сниЖены динамические нагрузки на элементы конструкции пог-
рузчика и вибровоздейстВияна водителя, повысиласьдинами-
ческая устойчивость машины. Полностьюисключено явление
отрыва заднего моста от земли при подхвате тяжелых грузов,

резкой остановке опускающейсякаретки и проезде больших
неровностей, а также ”подскоки” груза на вилах.

Оснащения всего отраслевого парка погрузчиковсистемами
локальной амортизациипозволит снизить потребность в них с
Учетом увеличения ресурса работы почти на 10% и получить
экономическийэффект порядка 170—200 тыс. руб/год [28].

а ГОДЫ десятой пятилетки предприятиями В.П.О.”Союэ—
электротрансмаш”освоено серийноепроизводствоРЯДа НОВЫХ Мд-
шин напольногоэлектрифицированноготранспортапониженнойме-
таллоемкости‚обеспечивающих повышениепроизводительноститруда, Улучшениеусловий работы водителей.

Одиннадцатой пятилетке намечен ряд работ по обновле—
нию манты, пользующихсянаибольшимспросом.

На Бельцкомэлектротехническомзаводе в 1980 г. начат
серийный выпуск модернизированныхтрехколесныхэлектро—
погрузчиков (ЭП—0806

грузоподъемностью 800 кг. У них (по

СРавнению с выпускаемыми ранее
ЭП—0801) увеличены энер-

гоемКость аккумуляторнойбатареи, скорости передвижения с
ГРУЗОМ

(с 9 до 11 км/ч), скорости подъема (С 017 до0,2 М/С)
Предусмотренвариант с импульсной системой регу——

лирования скорости. Его внедрение улучшило маневренность
машищ повысило удобство управления. Импульсная система
УПРавленияпо сравнению с контакторной дает экономию элект-
РОЭНергии и за счет этого увеличивает годовую производитель-
нОсть машины на 4,2%. В новой конструкции уменьшена ме-
теплоемкостьза счет сокращения числа противовесови при-
менения более оптимальной компоновки электрооборудования-

билиссским производственнымобъединением”Электровозост-
Роитель” с 1980 г. освоено серийноепроизводствомодерни—
зированного электроштабелераЭШ—188 грузоподъемностью

КГ для погрузочно—разгрузочныхи складских
работ

в

23—1 177



11:1

_

"`; %:

складах с узкими проходами.Электроштабелер оборудован спе-
циальнойкареткой поперечногосмещения и механизмом по-
ворота грузоподъемника, которые позволяют захватыватьгруз
с фронта и с обеих сторон по ходу машины. За счет совмещё-
ния ряда рабочих операций удалось поднять производитель—
ность этой машины на 41%, повысить надежность,

удобство
управления (благодаря применениюроликов и направляющих)в

узких проходах и снизить металлоемкость.
Отличительной особенностью четырехколесных универ-

сальных электропогрузчиков грузопоцъемностью1—2 т являет-
д; ся максимальная унификациявсех моделей между собой. Пре—-
`*` дусмотрена унификация машин этого ряда с автопогрузчи-ками, создаваемыми Львовским ГСКБ Минавтопрома. Это поз—

волит в значительноймере улучшить обеспечение предприятий
запасными частями, так как ряд комплектующих изделий для
электропогрузчиковбудет выпускаться предприятиями Минав—
тогтрома. Этому будут способствоватьсокращение номенклату-
ры необходимыхзапасных частей,

взаимозаменяемость
деталей,

узлов и агрегатов.
Основные модели машин этого ряда грузоподъемностью

1; 1,25; 1,6 и 2 т будут иметь большое количество—модифи-каций, что позволит удовлетворить запросы потребителейс
самыми разнообразнымиусловиями эксплуатации. Все модели
имеют как контакторно—реостатные‚ так и электронно—импульс' '

ные на теристорахсхемы управления приводомпередвиже-ния, взаимозаменяемыемассивные и пневматические шины.
Высота подъема груза доведена до 5,6 м. На электропогруз—
чиках грузоподъемностью1,6 и 2 т установлены гидрообъем-
ные усилителирулевого управления.На машинах установлены
новые аккумуляторыповышенной емкости. Все это увеличива-
ет их производительностьпо сравнению с существующими на В одиннадцатойпятилетке. во ВНИИэлектротранспортепла-
нируется проведениенаучно ”’"" работ,

направ—
ленных на дальнейшее повыШениеэффективности работы клеили}1

напольного электротранспорта.Будет разработанасистема
вождения машин, обеспечивающаяавтоматический выбор марШ’
рута и адресования‚атакже совместную работу систем управ“

_

ления движениеми адресования. Продолжаютсяработы по
обследованиюработы машин напольного транспортаи разработ“
ке рекомендаций по повышениюих надежности. В связи с де“
фицитом тяговых аккумуляторовпризнано целесообразным
провести научно … …...скис работы и организовать се”
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рийное производствоэлектропогрузчиковс кабельным питани-
ем.

В десятой пятилетке в целях расширения объемов вы—

пуска мапшн напольного электротранспорта введены мощности
на Канашскомзаводе электропогрузчиков

(4,5 тыс. шт.) и
Рижском ц ' , …… заводе по выпуску элект-
рооборудованиядля машин напольного электротранспорта[29].

Ереванскоеавтомобильное объединение ”ЕрАЗ” приступило
к производствуновых моделей малогабаритныхвилочных авто—

погрузчиков грузоподъемностью 1 и 2 т, которыеможно ис—

пользовать на разгрузке большегрузных контейнеров железно— _
_

дорожных
вагонов, автомобилейи при многоярусном склади—

ровании. Дальнейшееразвитие конструкций автопогрузчиков
предусматрйвает возможностьполного перехода на гидрообъ-
емную передачу механизма подъема груза и для передвижения.
Для улучшения обзора с места водителя возможно устанавли-
вать на грузоподъемнике вместо одного 2 гидроцилиндра.
Оцениваетсяв перспективеотход от классической конструктив-
ной схемы авто— и электропогрузчиков,т.е. замена грузоподъ— л.д.

емника с вертикальной стойкой рычажным грузоподъемником
по схеме,

принятой для ковшовых погрузчиков [ЗО].
Электропогрузчикновой базовой модели ЭП—О806 с вы-

сотой подъема груза зум предназначендля использования
на открытых площадкахи на складах с твердым и ровным '

дорожным покрытием. Погрузчикиэтой модели выпускаютсяв

климатическомисполнении. Другие модификации погрузчика
этой модели: зп-овоа 2,3; 311—0806

3,3: ЭП-0806 4›5 - от-
Дт

пичаются между собой конструкцией грузоподъемника.На

электропогрузЧИКи с высотой подъема груза
2,8и3,8м ус—

танавливают 2—рамные грузоподъемникщ с высотой подъема
;

4»5 М и З—рамные грузоподъемники Электр0П°1`РУзчики !

МОГУТ быть контакторнымии с электронно-импульснымуправ- *

пением [81] .
На Одном из складов продовольственных товаров ФРГ все

ВНУТрискладские транспортные и комплектовочныеоперации
выполняются с использованиемэлектропогрузчиковС ИНдУК-
тивным маршрутослежениемфирмы”…агпег". Склад располо-
Жен в пролете размерамив плане 250Х1ОО М И подразделя—
ется на зоны: приемки" грузов; стеллажное хранилище С 2—ЯРУС"
ными стеллажами для грузов малой И средней оборачиваемос-
ти; хРанилище с въезднымистеллажами;Зона складирования
Грузов большой оборачиваемостив блок-штабелях; зона выс-
Тдвленияскомплектованныхзаказов и экспедиция. Все зоны
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связаны в систему, обслуживаемую электропогрузчиками двух
типов. Один из них оснащен грузоподъемникомс длиной хода

0 мм, что позволяетиспользоватьего в хранилищахв ка…
честве складского штабелера. В исходной точке на вилах пог-
рузчика устанавливают порожний решетчатый поддон на роли-
ках для комплектования заказа. Комплектовшикнажатием на
кнопку вызывает погрузчик, который, используя бортовуюмик-ро—ЭВМ, по кратчайшему пути прибывает в заданную точку.
Комплектовщик с помошью грузоподъемникапогрузчика отби-
рает нужные грузы с обоих ярусов стеллажей и, окончив рабо-ту,

адресует погрузчик в зону выдачи заказов. Здесь погрузчик
заезжает на первую свободную линейку, опускает поддон и

возвращаетсяв исходную точку," где ожидает следующий вызов.
доставки грузов на поддонах 0 пункта входного контроля

в хранилища используются электропогрузчики другого типа
[32].

Фирма”ЬапсегВозз’ выпустила новые погрузчики. Фрон-
тальные автопогрузчики серии

(3 в основном предназначены
для обработкикрупнотоннажных контейнеров и накатныхгру-
зов в морских портах. Они могут использоватьсятакже на
предприятиях тяжелогомашиностроения.Серия охватывает
17 Моделей грузоподъемностью25, 28, 82, 37 и 42 т при
расстояниицентра тяжесТи массы груза от спины вил -
1200 мм. Автопогрузчики выпускаются в четырех модифика-
циях. Модели СН имеют крановое оборудованиес жесткими
или телескопическимигрузозахватами. Наиболее мощная мо-
дель способна обрабатыватьгруженые крупнотоннажныекон-
тейнеры массой до 35 т при скорости ветра до `67 км/ч.
Универсальныемодели СВ с вилочным захватом в первую
очередь предназначеныдля внедрения на металлообрабатываю-щих, бетонных предприятияхи предприятияхтяжелого машино-
строения. Модели СР/СН могут работать как—с контейнерны-
ми захватами, так и с вилкой. Смена грузозахватнойоснаст—
ки производитсяв течение несколькихминут. Модели МОГУТ
иметь 5 различных грузоподъемностей. Имеются 2 модели,

рассчитанныена обработкунакатных грузов.,
Грузоподъемность

их 25 и 28 т. Они соответствуют требованиям,
предъявляе-' мым к машинам такого вида,

предназначенным для работы на

борту судов. Для работы в межпалубном объеме предлагаются
автопогрузчики с особо компактнымидвух— и трехрамнымите-
лескопическими грузоподъемниками.Двигатель и трансмиссия
машин серии С отличаются низким уровнем производимого
шума. Сервоуправлениеавтопогрузчиков выполнено с исполь—
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зова‘нием пневматики. Серии Н‚С и В охватывают автопогруз—
чики грузоподъемностьюот 5 т. Серия Н включает 3 фрон-
тальных автопогрузчика грузоподъемностью

5, 6 и 7 т при
расстоянии центра тяжести груза от спины вил 600 мм. Гру-
зоподъемник этих машин имеет 2 ступени скорости. Серийно-
го исполнения машины оборудуются4—шлиндровьтмдизельным
двигателем типа Рога -2712Е. Коробка передач оснащена
гидротрансформатороми имеет 2 передниеи 2 задних пере—
дачи. Серия С включает 4 модели грузоподъемностью от 7
до 10 т. Они оборудуютсяб-шлиндровымдиэельным двига-
телем типа Гога —2714Е. Коробка передач с гидротранс—
форматоромимеет 8 передние. и 8 задние передачи.Такими же
двигателямии коробками передач оснащаются автопогрузчики
серии В. 4 стандартныемодели серии В обладаютгрузоподъ-
еМностью 12, 14 и 15 т. На автопогрузчикахсерии 5 гру—
зоподъемностью8,5; 4; 4,5 и 5 т при расстоянии от
центра тяжести груза до спины вил 500 мм могут устанав—
ливатьсядизели или двигатели,

работающие на сжиженном
ПрирОДномгазе. Высота подъема груза 4 м. "Основным для
этих машин является дизель типа Ропі 2712 Е С К°Р°бк°й
передач модели Тшіп Вівс 400, имеющей гидротраНСформа-тор, позволяющей получить по 2 скорости переднегои зад-
него хода,

переключаемых сервоприводом.Мощность двигате-
ля и параметры коробки передач позволяютпогрузчикам рабо-
тать с высоким ускорением, а машина грузоподъемностью
5 т может преодолеватьподъемы крутизнойдо 38%. На них

применены устройства для ускоренного подъема вилочногозах—
вата и отдельнаяпедаль для регулированияскорости ПРИ

медленном подходе к грузу или к месту его установки, ПОЭ- `

вОПЯЮЩАаяполностью использовать мощность двигателя. Для
рулевого управления предусмотрены2 гидроциЛИНдра›& для
тоРможения— вакуумно—гидравлическая

система, обеспечиваю-
щая Эффективноезамедлениемашины при небольшом усилии
нажатия на педаль тормоза. Конструкция основных узлов
Машин серии 5 улучшена и они расположены

так, что кажпый
увел можно демонтироватьнезависимо ОТ ЦРУГ‘ОГО- Удлинен
период Межлу проведением операштй технического обслужива—
ния. Капот погрузчика и стенки отделения. Где помещен дви-
гатедь‚ выполнены с применением звукоизоляционныхмате-
РИРПОЫ что позволило снизить уровень шума на месте ВОДИ-
Теля до 85 дБ при наиболее тяжелых условиях работы. Ус»
танавпиваемая на погрузчикахкабина в0дите-ПЯ спроектирова—
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на с учетом требований эргономикии имеет высокую проч-ность,
выдерживая удар груза массой 1800 кг, падающего с

высоты 1,5 м [88‚ 84, 35, 86, 87, 88, 89, 40, 41, 421,

На погруэчиках для обслуживания стеллажей устанавли-
ваются телескопические двух— и трех—секционныегрузоподъемники, обеспещдваюпше высоту подъема до12, по специальномузаказу могут быть применены
грузоподъемникидля подъема груза на большую высоту. Для
установки на погрузчиках разработаны конструкции поворотных
кареток вилочных захватови механизмвыдвижениявилочногозахвата, а также система индуктивнойпередачи команд от
уложенного в полу провода для дистанционного управления
всеми действиями.машины [48, 44, 45, 46, 47

Дан обзор подъемно—транспортного оборудования,произво-
димого в Швейцарии. Фирма"\’оіуоСА”разработала универсаль-
ную подъеМно-транспортную машину повышеннойпроходимости
модели ВМ 4200 грузоподъемностью5—6 т. Машина оснащена
4—цилиндровым дизелем мощностью59 л.с.,

преобразователем
вращающего момента с передаточным числом 2,6:1 и 3—ход0-
вой коробкой передач с переключением под нагрузкой.Привод
осуществляетсяна все колеса. Радиус поворотамашины14,26 м. Кабина водителя снабжена обогревом, вентиляциейи

аварийным люком в крыше. В течение несколькихминут маши-
на из вилочного погрузчика может быть преобразована в
автокран или ковшовый погрузчик.

Разнообразныеподъемно—транспортныесредства производит
фирма”Тоуо[а АС”. Вилочные погрузчики фирмы различаются
грузоподъемностью(от 500 до 2500 кг),

привод0м
(электри-

ческий, дизельный, газобаллонный, бензомоторный) типомшин, количеством колес,
конструкхшей грузоподъемникаи на-

весным оборудованием. Из новинок фирмы интерес представля-
ет электроштабелер. Сиденье водителя расположеносбоку.

ягачи этой же фирмы с бензиновым и дивельным двигате—
лем выпускаются с усилием на крюке от 20 до 75 т. Фирма
”АгЬогА6” производитвилочные погрузчики грузоподъемность!0
от 0,8 до 6,0 т в количествеболее 3 тыс. в год. Из них
2/8 машин оборудованы электроприводом,а остальные - дИЗе’
лями. Погрузчики поднимаютгруз на высоту до 6 м. Электро“
двигатели подъемаи передвижения снабжены тиристорнымуправлением,

обесітечивающимхорошую зкономичностьивысо—
кую маневренностьмацшны. Рулевое управление погрузчиков
грузоподъемностьюдо 1,8 т оснащается гидроусилителем По

желаниюпокупателя. & более 1, 8 т — серийно [48].
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фиРма ”РепшісЬМапцсепсіоп" (Франция) выпустила2
новых ряда вилочных погрузчиков‚отличающихся высоким
уровнем унификации в дополнениек уже производимым.Ряд
и…,… включает 2 серии, одна из которых оборудована „
электроприводом, а другая - двигателямивнутреннего сгора—
ния. Электропогрузчикигрузоподъемностью

1,5; 2; 2,5 и Зт '

оснащаются
пневматическими,массивными и полупневматичес-

кими
шинами, грузоподъемностью4 т — только полупневмати—

ческими. Такой же грузоподъемностьюпроизводятся и авто-
погрузчики, оснащаемыедиэельным или газобаллонным(рабо-

тающий на сжиженном газе) двигателем.Шины на автопог—

рузчикахпневматическиеили массивные. Дизельный автопор-
рузчик грузоподъемностью'3 т может оснащатьсясдвоенными
пневматическими машинами. АвтопогрузчикиИлит отличают-
ся повышенной безопасностью, удобными для водителя сидень-
ем,

управлением и хорошей обзорностью.Автопогрузчикиобо-

рудуются облегченной кабиной с защитной крышей. Электро-
ПОГРУЗЧИКИ оснащаютсятакой кабиной по особому заказу.
для работы в темное время суток погрузчики могут укомплек- ;!

товываться Осветительными приборами. Приборная панель вклю- „]
чает кварцевые часы с указателем времени работы

машины,

указатель уровня тормозной
жидкости, указатель уровня топ-

‚

пива, масляный манометр, указательзасоренностивоздушного

;

фи’ътрд
(для автопогрузчиков). Погрузчики оборудованы гид-

роподвескойи гидростатическим управлением. Все узлы и аг-
!

регаты, которые необходимо обслуживать, легко доступны.
Ряд Ргогоп включаетЗ—колесные машины с двумя электро-
двигателями, каждый из которых независимо от другого при—

вопит Одно из передних колес. Электропогруэчики отличаются
повышенной маневренностью. Управлениедвигателями Эдем“
ронно—импульсное.Электропогрузчики РГО“… МОГУТ работать
в ОЧень узких проходах и обладают при этом высокой УС'ГОЙ"

ЧИВостью. Заднее (управляемое) колесо сдвоенное.Макси.—
мальная высота электропогрузчика Ргоъоп -2 м, они обладают

Хорошей круговой обзорностью, крыша не препятствует наблю- ,

і дению за ГРУЗОМ, находящимся на большой
высоте, она выпол-

; нена ИЗ прочного поликарбоната. Машины оснащеныбоковыми ,

сталкивателями(49).
‚

ан обзор вилочных погрузчиков,поставляемыхфирмами
ФРГ И предназначенных для работы внутри контейнеров с

параме'ГРами 150 [51] . Индуктивныепроволочныенаправ—
Ляюшиесистемы для электропогрузчиков‚работающихна скла—
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дах с узкими проходами меЖДу
стеллажами,уже применяют

на500 складских объектах в США. На складе фирмы ”СгозьуВоогз” (Великобритания), где в 6500 ячейках для размещения
поддонов могут храниться 250 тыс. дверей, работают 8 элект-
ропогрузчикамодели Ні—Васйег фирмы ”Ваг1ошНапсПіпе”(Великобритания),

оборУдованные устройствами РаіЬііпьтег
фирмы ”Ьодізкісоп” для взаимодействияс индуктивной про—
водной направляющейсистемой. Отклонение погрузчика,

рабо-
тающего без водителя, от осевой линии заглубленногов пол
направляющегопровода составляет312,7 мм, поэтому увели—
чение ширины прохода из—за неточности расположения'

погруз—
чика не превышает 90 мм. Используемые на складе электро—
погрузчики модели Ні—Васйег могут работать за предела-
ми проходов и поднимать грузы массой 1250 кг на высоту
до 7,1 м. Они доставляют поддоны со стеллажей на переда—`
точные станции и в обратном направлении. Между этими стан-
циями и накопительным стеллажом поддоны с грузом достав—
ляются передаточными электротележкамимодели ТгапзгоЦ
с наклоняемым столом,

оборудованным приводными роликами
для бокового сдвига поддонов. Для разгрузки транспортныхсредств, доставляюцшхгрузы, используют З электропогрузчи-
ка фирмы ”Н-узгег” грузоподъемностью1,8 т, а для погрузки
и перемещения поддонов на складе — З электропогрузчикафир—
мы ”Нузсег” грузоподъемностью8,6 т,

оборудованные нож—
ничным устройствомсдвига поддонов [52] .

Фирма ”Ве1оссі5рА” (Италия)
разработалапортальный

погрузчик 867/71 для штабелирования крупнотоннажныхкон-тейнеров, самоходный кран 875 для работы с такими контей-
нерами и автопогрузчикВ80 для перемещения и штабелирова—
ния контейнеров. Грузоподъемностькрана В75 - составляет
60 т и он может устанавливать контейнеры в четырехъярус-
ный штабель. Эта мацшна длиной 7,7 м и шириной

8,5 м
оборудована телескопическойстрелой и может перемещаться
со скоростью до 80 км/ч. Все ее колеса оборудованы амор-
тизирующими устройствами и выполненыповоротными. Благо-
даря углу поворота колес.65 ,

радиус внутреннейколеи при
повороте составляет 2 м, а внешней — 8,5 м [58] .'

Анатшз причин аварий вилочных погрузчиков в ФРГ показы-вает, что одной из основных причин являются различныемеха-
нические неисправности.Для улучшениянадежности фирмами—изготовителямипринят ряд мер, в частности увеличена колес-
ная база,

опущен центр тяжести, усовершенствовано управле”ние, увеличен диаметрколес. Кроме того, увеличена
высота,
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на которой номинальнаягрузоподъемность не уменьшается.
Так у последних моделей машин грузоподъемностью2 т номи—

нальное значение этого параметра сохраняется при расположе—
нии грузозахватана высоте 5,05 м (по стандарту ШМ
15 138 эта высота ограничена

3,8 м), а при высоте 6 м

она снижается лишь на 0,3 т. На тяжелых погрузчикахсиденье
водителя, как правило, механическиили гидравлически демп—

фирировано.Предусматриваетсятакже подбор спинкисиденья по

фигуре воцителя. Большое внимание уделяется обеспечениюхо-
рошей обзорностифронта работ. Это нашло отражение в

проекте нового стандарта ШМ 15 188. Значительно упроще-
но управлениепогрузчиками. Производительностьновых машин

возросла на 16%, что эквивалентно годовой экономии 10 тыс.

марок ФРГ. С учетом более высокой стоимости таких погруз-
чиков их срок окупаемости составляет 2,5 года. В ближайшие
годы предполагается снизить уровень шума ‚при работе погруз—
чиков,

энергопотребление. Рассмотреныразличныетипы грузо—
захватов, в том числе вилочные

телескопические, с боко-
вым выдвижениеми др. [54 .

Компания ”ВанегМакегіа1Нап61іп3Согр."
(США) выпустила

вилочные электропогрузчики модели ВСЕ груз0п0дъеМНОС'ГЬЮ
ОТ

1,85 до 2,7 т, оснащенные полупневматическимишинами.
Аккумуляторнаябатарея

погрузчика,имеющего высоту
2,1 м,

располагаетсямежду передней и задней
осями, ниже, чем на

других аналогичных машинах. Это ОбеспечиваетПОГРУЗЧИКУ

повышеннуюустойчивостьи упрощает доступ к его узлам для

выполнения работ по техническому обслуживаниюи ремонту.
В системе управления погрузчиков использованыкремниевые
УПравляемые

вентили, обеспечивающиевозможность плавного
движения,.а также бесступенчатоеускорениепри движении
ВПеред и назад, что способствуетболее экономичному потреб—
л нию энергии [55] ‚ В настоящее время специалисты фирмы
"5іі11” (ФРГ)

работаютнад усовершенствованием конструк—
ЦИй вилочных погрузчиков, а особенностинад применением
элек'гроники.

Сообщается,; что в последней разработаннойфир—

МОй автопогрузчика модели 11—70 грузоподъемностью1,5 т использован дизель-электрическийпрИВОД С встроен-
ным микропроцессором,который дает до 60% ЭКОНОМИИ ТОП-'

пива по сравнениюс обычными диэельными погрузчиками.Из

Всех Эдементовпривода, более всего подвержены ИЗНОСУ 3
Шарикопоцпшпника,имеющие ресурс 20 тыс. ч. Поэтому зат-
Раты средств и труда по техническомуобслуживанию и ремон-
ТУ таких машин сводятся к минимуму. В то же время техни'

 

 



 
 

іческое обслуживаниеавтопогрузчиковс гидроприводом,вклю-
чающим множество трущихся“ изнашивающихсядеталей,

тре- а

бует высоких трудозатрат.Контролируемыйпри помощи элект—
ронного устройстваДвигатель обладаетвысоким стартовым
крутящим моментом, быстрым разгоном и плавной работой при
любой скорости. При нормальныхусловиях редко возникает
необходимость в работе

тормозов, так как двигатель останав—
ливается при прекращении подачи тока,

регулируемой автома—
тически. Таким образом, увеличивается срок службы тормозов.
Одно из основных достоинств конструкши — ее устойчивость
[56].

Фирма ”5реггу Мет НоПапсі”выпускает ряд малогабаритных
фронтальныхпогрузчиков с бортовымповоротом мощн. от 16
до 55 кВт и грузоподъемностьюот 410 до 930 кг. Погруз—
чики оборудованы

кабиной, жесткий каркас которой обеспечи—
вает защиту машиниста при опрокидывании малины. Система
безопасности предусматривает устройство, откшочающее гид-росистему, а также стопор, фиксируюцшй стрелу в верхнем
положении для безопасного обслуживаниядвигательного отсе-
ка [57] .

По данным фирмы ”Нузсег”(США), в 1975 г. из общего
числа проданных электропогрузчиков34% имели пневматичес—
кие шины, а в 1979 г. — 47%. Первоначальноэта фирма.
применила пневматические шины _на З—колесных погрузчиках
грузоподъемностью0,9 — 1,6 т, а теперь использует их на4—колесных, имеющих грузоподъемность1,8 — 2,7 т. На ма-
шинах грузоподъемностьюдо 2,3 т управляемая ось имеет
поВоротные колеса диаметром 460 мм, а на погрузчикахгру-
зоподъемностью

2,3 — 2,7 т — диаметром 560 мм. На этих
погрузчиках применена система управления типа Мопса-01
с одной педалью для выбора направления движения и— регули-
рованияскорости и с одной рукояткой управления подъемомИ

наклоном рамы грузоподъемника.В системе управления ис—
пользован тиристорныйблок ЕУ-іВ, изготовляемыйфирмой
”Сепегаі Еіесп'іс” (США), для которого предусмотренпере—
носный диагностический прибор - анализатор. Особенностью
этих мацшн является применение сдвоенного гицронасосасек”
ции которого вступают в работу последовательно. Для нормаль-
ной работы механизмов погрузчика с невысокой скоростью
достаточно одной .секъши насоса,

& для увегшченияскорости
ПОдъема до максимальной в дейбтвие вводится вторая

секция,

помогающаяпервой, имеющей меньшую производительность.
Такая работа гицронасосапозволяет экономнее расходовать
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энергию аккумуляторной батареи. На машинах могут устанав-
ливаться 2— и З-секшонньхе грузоподъемники для разных
высот подъема грузов на складах [58].

Фирма ”Бес Ечціртепс& Тооіз” (США) выпустила новую
серию автопогрузчиковгрузоподъемностью1814—8175 кг.П0г-
рузчик

4—опорный, передние ходовые колеса приводныеи по-
воротные, а задние колеса неприводныеи неповоротные. Все
колеса с пневматическими шинами и установлены на коничес-
ких роликовых подшипниках.Рама шасси выполненаиз высо-
копрочной листовой стали. Стойки защитногокозырька прива—

рены к раме
шасси,

образуя жесткую пространственнуюкон—

струкцию. Двигатель установленна специальных крюках,
об—у

легчающих съем его при ремонте и технИЧеском обслуживании.
Двигатели типа Мазда работают на сжиженномгазе, а

двигатели типа Півзол на дизельном топливе. Гидроцилиндры
имеют хромированные штоки и износостойкие уплотнительные
элементы. Трансмиссия 2—скоростная с постоянным сцепле-
нием зубчатых колес. Тормоза ходовых колес механические
с гидравлическимзамыканиемРама грузоподъемника2-сек—
1Шонная телескопическая. Сиденье водителя регулируемое по

высоте и поворотное 59 . д

'На предприятии фирмы "СМЬ Согр.”
(США) стальные бал-

ки шириной 305 мм и длиной до
10,7 мм прежде доставля-

лись со склада к технологическомуоборудованиюобычными
вилочнымипогрузчиками. Для этого такие балки транспорти—
ровали в положении, когда они были подняты на высоту при-
Мерно 6 м, чтобы не задеть станочное оборудование. На вре-
мя Перевозки балки обслуживающий персонал прекращал рабо—
ты и покидал цех. Для устраненияэтих перерывов в работе
при'обретены2 погрузчикафирмы ”Вгехеі ішіизи'іез” (США)

С г`РЭ’ЗОПОдъемниками, поворачивающимисяна УГОЛ 900- ТЗКОЙ

Погрузчикможет перевозить балки в
положении,

ПРИ КОТОРОМ

Они параллельны направлению его движения. Для работы ПОГ—

рузчиков теперь достаточенпроход шириной
1,88 м. Эти

погрузчики обслуживают также склад размером 18 ›‹ 50 м,

ИМЭЮЩИЙ стеллажи высотой 4,9 м и прОХОдЫ ШИРИНОЙ 3 м
и склад размером 55 ›‹ ’73 м. Кроме

того, ОНИ ЧСПОЛЬЗУЮТСЯ
для п°Г`Б>Узки и разгрузки автотранспортныхсредств и как
Обычные мацшны для работы с поддонами 60 .

Фирма ”ЗахЬу” (Великобритания) разработалаВилочный

ПОГРУЗЧИК модели 20, отличающийсяповышеннойманеврен-
НОСТЬЮ. Имея общую длину 1880 мм И ШИРИНУ°89О

мм,

Погрузчик МОЖет разворачиватьсяна угол 180 внутри контей-

24—2
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нера или грузового лифта. Грузоподъемностьпогрузчика равна
500 кг [ 611.

Автопогрузчики грузоподъемностью1,86 - 2,72 т выпус'Ка-
ются фирмой СасегріНаг[‚ій Тгиск (США) с карбюратор-
ным двигателем типа Сасегріпаг

1404, устанавливаемымна
машины моделей от УЗОС до ‘У50С‚ и.тш с дизелем,

который
применяютна моделях \1558 и \1608_ На этих погрузчиках при—
меняются гидростатическаяили гидромеханическаяпередачи
[62] .Например, автопогрузчик модели 50С этой фирмы оснащен
карбюраторным

(или
работающим на сжиженном газе) 4—ци-

:шндровым двигателем типа 1404, имеюцшм общий рабочий
объем цилиндров

2,7 л. Максимальнаяскорость этой машины19,8 км/ч, ее масса 4,2 т, грузоподъемность2,5 т при рао-*
стоянии 500 мм от центра тяжести груза до спины вил или1,85 т при этом расстоянии -— 1200 мм. В зависимости от
конструкции грузоподъемникаскорость подъема груза может
изменятьсяот 0,36 до 0,45 м/с. Длина мацшны 2,53 м
[63]. ‚

Вилочные автопогрузчикимодели 060 могут оснащаться
механической или гидростатическойтрансмиссией, а также ко-
робкой передач с переключениемступеней с помошьюсерво—привода, что обеспечивает плавное ускорение при движении
вперед или назад. При скорости до 8км/ч изменение направ-
ления движения осуществляетсябез иСпользования ножных тор-
мозов. По требованиюзаказчика коробка передач может ос—
нащаться ножным или ручным УПравлением. Обе системы уп-
равления исключают возможность запуска двигателя погруз‘ш'
ка при включенном сцеплении. Электропогрузчикгрузоподъем-
ностью 0,7 т фирмы Стоит (США)

предназначендля работы
с тюками шерсти и имеет соответствующееоборудование.
Особенностями машны являются сдвоенные колеса и наличие
расположенныхза приводным колесом четырех подпружиненных
опорных роликов, обеспечивающих равномерную нагрузку на
все колеса, что существенно при работе на деревянных полах.
Максимальнаяскорость погрузчика 14,4 км/ч. Эта фирма ВЫ"
пускает также электропогрузчики грузоподъемностью2 т С

выдвижным вилочным‚захватом, имеющие высоту подъема
груза 6,86 м и предназначенныедля работы на складах с
узкими проходамимежду стеллажами. ЭлектропогрузчикиРоет
14 и Роет 9/20 фирмы ”Ьапзіпз вадпап” (ВеликобритаНИЯ)
поставляются в Австралию. Первый из них является обычной
машиной для тяжелых условий работы и опирается на колеса С
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пневмошинамш& второй Грузоп0дъемностью2 т при расстоя_
нии от центра тяжести груза до спины вил 500мм, оборудо-
ван выдвижным вилочным захватом. Автопогрузчики грузо-
подъемностью

1,75 — 8 т с колесами на сплошных шинах и

грузоподЪемностьюна пневмоцшнах, поставляетфирма"ТоуоСа’
(Япония). Эти машины могут быть оборудованы диэельным
или различными карбюраторнымидвигателямии выполненыс

централизованнойгидросистемойи унифицированными сервопри—
водами в системах рулевого

управления, тормозной и включе-—

ния муфты сцепления. Автопогрузчикиимеют грузоподъемники,

обеспечивающие хороший обзор с места водителя
[63,64

.

Фирма "Ро103апша.” (Вешшкобритания), использует
вилочный электропогрузчикмодели Ьапзіпз ВадпаП Роет
9/4000 грузоподъемностью2 т. Эта машина перестроена по

спешаальным требованиям исходя из условий работы на пред-
приятии, выпускающемполиэтиленовуюпленку. На погрузчике
до перестройки имелись электронныеустройства управления
элек'Гродвигателями,приводыколес и гидронасосаи телескопи-
ческая мачта высотой 8,66 м. Затраты на перестройкупог-
рузчика составили лишь 50% стоимости новой машины [65].

ирма "СМ.—к Ецціртещ
С…”(США) выпустила электропог-

РУзчики серий ЕСА `(со сплошными
планами) и ЕРА ( с пнев-

матическимишинами), конструкция которых усовершенствова—
на для снижения трудоемкости обслуживанияи ремонта. Эти

машины оборудованы встроенными системами диагностики
неиспРавностей и могут работать с аккумуляторными батар
ми на 86 и 48 в. УсовершенствованыщеткодержатеЛИ элект-
р0двигателей привода

колес, что позволяет затрачиватьна
ИХ ремонт не 2—3 ч, а только 0,5 ч. Крышка аккумуляторной
батареи выполнена цельной и перемещаетсявверх и вниз на

роликах по направляющим. Ее теперь нельзя снять и потерять.
СРОК службы дисковых тормозов, которые имеют закрытую
кО‘ГЮ’ГРУКЦШО и работают в масле,

увеличен в 5 раз. В допол—

нении К ним предусмотрен рекуперативный
тормоз, обеспечи—

ВаЮЩИЙ возврат батарее части энергии. Он дополнен УСТРОЙ-
швами,

измеряющими срок службы электродвигателяпривода
колеса. Для регулирования напряжения на электродвигателе
гидронасоса применено тиристорное

управление, что позволяет
УМеНЬшитьрасход энергии батареи. Такие машины выпускают-
ся ГИДРОПОДъемностью

`1,75 т, а также 2-3 т 66 .

Австралийский филиал фирмы ”Ьапзіпд Баглан”
(ВеЛИКОбРИ'

ея—

тания)
выпустил автопогрузчики серии ЫРТСО с дизель-

ными И бензиновыми двигателями, предназначеншзіедля рабо-
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ты на открытых площадках.Кроме
того, выпускаются погруэ-У

чики с двигателями,
работающими на схшженном природном

газе и на двух вицах топлива. Все эти мацшны имеют грузо=
подъемность1—3,5 т и оборудованы усилителем рулевого уп— ;

'равления. ЭлектропогрузчикиР`ОЕК15 грузоподъемностью1,5 т с электронной системой управления Нусгоп 1\/ более
экономичны и безопасны, а также менее трудоемки для ремон—
та и техническогообслуживанияпо сравнению с выпускавши-
мися преЖДе. ОНИ более компактны, имеют меньше деталей,

;

оборудованы системой контроля состояния электрическихцепей
'

и гидростатическимприводом в системе рулевого управления.
Для работы в узких проходахмежду стеллажами предназна—
чен электропогрузчикРНЕК 9 с выдвижным вилочным захва—
том. Эти машины имеют систему управления Нуц'оп“’ и гид-`
ростатическийпривод в системе рулевого управления. При
установкена электропогрузчикахразных мачт по высоте
подъема грузовых рам грузоподъемностьих составляет 1,5 —

т. Максимальная высота подъема 8,9 м. Особенность этих
погрузчиков — приводные колеса со встроеннымиэлектродви-
гателями. Выпускаются также электромобилидля перевозки

тво-,

дей и легких грузов на предпрйятиях и складах,
передвиЖные

'

подъемные платформы с электроприводом,получающимпитание
‘

от аккумуляторнойбатареи [67] .
.

Компания Котаізи Рон-[‹Ніс (США) поставляетвилочные
автопогрузчикидля тяжелогорежима работы грузоподъемнос-
тью 4989,5; 5997,4 кг с диэельным двигателем с непос—
редстВенным впрыском топлива. Выпускаются модели с двига-телями, работающимина сжиженном газе. Погрузчики обору-
дованы тактовым очистителемвоздуха и индикаторомзапылен-

_
ности. Двухскоростная коробка передач с гицротрансформато-
ром обеспечиваетплавное перемещение автопогрузчика. Низ-
кий центр тяжести обеспечиваетустойчивость при большой вы-
соте подъема груза. Кроме того, на погрузчике установлены
ГИДронасос‚ встроенный в сервосистемурулевого управления,
удобныерычаги и приборы управления [68] .

Наряду с автопогрузчиками выпускаются электропогрузчики’например, на модели грузоподъемностью1,86 т применена
система приводадвижения заднего колеса и его поворота(рулевое управление), потребляющаяменьше энергии от аккУ"
муляторной батареи, чем у обычных машин. Высота псдъема
груза составляет 8 м. Машина имеет низкое расположение
центра тяжести, что повышаетее устойчивость. Радиус пово-
рота по колее наружных колес 1,44 м. На электропогрузчике
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“применена наклоняемая рулевая
колонка,

конструкция основных
узлов предусматриваетснижение трудоемкостиремонтаи тех-
нического обслуживания 69 .

Рассмотрены конструктивныеособенности электропогрузчи—
ков типа КогагеасЬ ' фирмы’ЧЧаггош Аіз1е" (Великобритания),
в которых гидроприв0д применен только для механизма подъе-
ма, а остальные устройства имеют электропривод Компакт-
ность погрузчиков достигнутаприменением полупортальной
конструкции

рамы, передающейнагрузки на опорные колеса.
Каретка грузоподъемника электропогрузчиков оборудована
механизмом поворота вилочного захвата на угол 180 в гори-
зонтальной плоскости. Высота подъема в зависимости от выб-
ранной конструкциимачты может достигать 8 м. Расстояние
межцу вилами длиной от 800 до 1200 мм может регулиро—
ваться от 200 до 700 мм. Эти электропогрузчикимогут ра-
ботать в проходах шириной лишь на 50мм больше, чем шри—
на мацшны. При использованииэтих машин ширину проходов
меЖду стеллажами можно выбирать только на 440 мм боль-
ше, Чем соответствующий размер поддона [70] .

Фирма "РоіуташісЕпеіпеегіпе”
(Великобритания) дополни—

ла семейство электропогрузчиков типа Сооііе маШИНОЙсе—

Рии 10 000 груэоподъемностью 1 т. Аккумуляторнаябатарея
элек'ГХ—ЮПОГ‘рузчикапитает только электродвигательмеханизма
ПОдъема вилочного захвата, а перемещение

малины,
опираю—

щейся на нейлоновыеколеса, осуществляетсявручную. ПОР-
Рузчики новой серии выпускаютсядвух МОДИФикаЦИЙ- для

работы с поддонамии для штабелированиягрузов и обслу—

живания стеллажей. Высота подъема груза электрОПОГ‘РУз‘Шка'
ми разных моделей составляет 1,5; 2 и 3 м, причем машины
С нтбольшей высотой подъема имеют телескопическиегрузо-
п°Ш°ЭМНИКИ. Вилы погрузчика имеют длину 1 м, на НИХ смон—

тиРованы колеса небольшого диаметра для взаимодействияС

направляющими устройствами, которыми могут быть оборудо-
ваны Прохоцы между стеллажами.Электроприводпередвижения
пРедУсматриваетсяна машинах, планируемых К'ВЫПУСКУ в пер-

' слектИВе [71]_

2.2. Краны

фИрма ”Хитати сэйсакусю” разработала и выпустила новый
кран для перегру3ки контейнеров,положив этим самым начало

Выпуска нового типажа контейнерныхкранов. НОВЫЙ Кран ГРУ-
зОПОДЪеМЪюстью81,5 т имеет расстояние между опорами,
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равное 15 м. Ходовыетележки крана перемещаются по желез- }

нодорожным рельсам. Максимальныйпередний вылет стрелы
3

85 м, задний — 15 м. Стрела представляет собой ферму,

снизу которой перемещается кабина машиниста и тележка со“
стабилизирующимсяот раскачиванийгрузозахватныммеханиз-
мом, причем, через 5 сек после остановки тележки ампштуда
раскачивания груза составляет менее 5 см. Максимальная
высота подъема груза над уровнем головки рельса достига-
ет 28 м, опускания груза ниже уровня головки рельса '- 21м.
Ферма, кроме крепления ее к опорам, удерживается также
задними и переднимирастяжкамии мачтовыми опорами. На
скошенных балках задней части фермы смонтировано машинное
отделение с тяговыми лебедками, обеспечивающими скорость
подъема груза 45 и 110 м/мин, горизонтальногоперемеще-
ния — 150 м/мин. Полное время на перемещение груза от
момента захвата до постановки на новое место занимает
5 мин. Скорость перемещения самого крана составляет
45 м/мин 721 .

Компания”Кшрр” (ФРГ) выпустила новый автомобильный
кран с телескопической стрелой грузоподъемностью 220 т
при радиусе ее поворота4 м. Четырехсекционнаястрела кра-
на имеет максимальную длину 97,5 м (в сочетании с ”гусь-
КОМ” дЛИНОй 14 м).

Гидравлическоетелескопирование первой
и второй секций стрелы может осуществлятьсяпод наГ‘РУ-ЗКОЙ-

Гидравтшческие
цилиндры, с помощьюкоторых изменяется вы—

лет стрешы, установлены так, что ”гусек” в его нерабочем
положенииможет располагаться вдоль стрелы. Максимальная
скорость движения крана 65 км/ч. Он может преодолевать
уклоны до 32%,

радиус его поворота 16,5 м [73] .
В октябре 1981 г. в Италии состоялись 2 выставки

п0дъемных кранов, на которых было представлено много мо-
делей самоходных автомобильныхи башенных кранов. Попав-'
ляющее большинство автокранов, представленных на выстав—
ках, были оснащенытелескопическими стрелами. Компания
”Огтів” представила на выставке 5—осный автокран грузО-
Подъемностьюдо 75 т, оснащенный 4—секционнойтелескопи-
ческой стрелой длиной до 48 м, способной поворачиваться
на УГОЛ 3600. С помощью ”гуська” длина стрелы может быть

увеличена до 68 м,
Компания”Кі30" продемонстрировала

2 модели автокрановКБТ 8844 и КОТ 6575 грузоподъем—
ностью соответственно88 и 65 т. Высота под крюком У
этих кранов составляет 32-48 м у модели КБТ 3844 И

43-59 м - у модели нет 6575. Компания"Тгоізі" предста’
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вила на выставке 4—осный автокран грузоподъемностью 60 т„
отличительной особенностью которого является 2—ступенча—
тое шасси. Передняя более низкая часть шасси обеспечивает
низкоепрасположениекабины ведитеЛЯ. Задняя часть шасси,

несущая поворотную конструкциюкрана, поднята над уровнем
земли на 5 м. Компания"Регдгу" продемонстрировала2 мо-
дели башенных кранов - Валу 616 и АР`

825, способных
поднимать соответственно600 и 800 кг при радиусе пово-
рота 16 и 25 м. Высота под крюком у этих моделей состав-
ляет 16 и 18 м. Компания Вепеаіпі выпускает башенные

краны моделей 750.22, 600.24, 800.25, 800.28 и

1200.40 первая цифра означаетмаксимальнуюгрузоподъемность
в килограммах, а вторая — вылет стрелы в метрах. Компания
Згеідгу представила на выставке башенныйкран модели
56 1906 максимальной грузоподъемностью

1,2 т при радиусе
поворота 10 м. При радиусе поворота 1.9 м грузоподъемность
крана составляет 600 кг.С помощью гуська высота под крю-
ком крана может быть доведена до 20,5 №174] .

Фирма Кюрр [подвигіе— шиі ЗЮЫЬаи КгапЬаи …ііЬеітзЬауеп
(ФРГ) изготовила автомобильныйкран СМТ 220 грузоподъем-
ностью 220 т. Длина телескопическойстрелыв раздВИНУТОМ
состоянии 82 м. Кран применен на строительстве автомобиль-
ного моста для перемещения несущих балок единичной массой
49.5 т. При этом кран снимал балки с низкорамногоавто—

транспортера и укладывал их на мостовые опоры. Перемеще-
ние балок производилось с вылетом стрелы до 15 м. Кран
смонтирован на 8 -осном шасси. Использование обычного

мачтово—стреловогокрана оказалосьневозможным из-за не-
достатка места для его размещения. Рассмотреныособеннос—
ти Устройства автокрана, & также меры, предпринимаемые
ПРИ его движении по автодорогам

(75

Стандартным типом оборудования,выпускаемогофИРМОЙ

1САМ—ЗТАНЬ является двухбалочныймостовойкран проле-
том 16 м грузоподъемностью 5 т и

электростали, переме-
Цдающиесяпо монорельсугрузоподъемностью от О, до
40 т. Внедрение в течение последних лет краі‘ювой тележки
° дВУХбарабанной лебедкой грузоподъемностью12 т (СКОРОСТЬ

пеРемещения— 50 М/Мин, скорость подъема груза “70 “"мин)

позвО‘ШЛО со3дать мостовой кран грузоподъемностью 10 Т

и пролетом 28 м со стандартнойсхемой компоновки. Приме-
Нение легких сплавов позволило значительно понизить ОТНО-

ШеНИе ”стоимость/масса”.Большое внимание фирма уделяет

послепродажному сервису клиентов с помощью СОС-Зданияпери-
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ферийных складов запасных частей и расходуемыхматериалов
и разветвленной сети агентов—механиков. Обслуживаниеведе-г—
ся в течение 10 лет после пропажи оборудования,Все выпус—
каемое фирмой оборудование отвечает требованиям РЕМ
(Европейской

федерации погрузочно—разгрузочного оборудова-ния) и национальныхнорм С.М.К. № 10021—78 [76]
'

Описывается проектируемый козловой кран грузоподъемнос—
тью 80 т. Пролетноестроение крана состоит из двух несу-
щих сварных коробчатых балок, рассчитанныхна горизонталь-ные, вертикальныеи скручивающие усилия. По верхней стен—
ке каждой балки уложен брус квадратного поперечного

сечения,

служащий для перемещения грузовой тележки. На концах это-
го пути предусмотрены ограничители,С боковой стороны кра—
на предусмотренаслужебная галерея с перилами и нескольэким
полом. Пролетноестроение…крана опирается на 2 опоры, вы-
полненные из коробчатых сварных пр0филей, в которых раз-
мещены механизмыпередвижения. Грузовая тележка типа МЕС,

серийногопроизводства, снабжена тормозом клещевого типа с

электрогидравлическимприводом. `Грузоподъемныймеханиэм
приводитсяЗ-фазным асинхронным двигателем с короткозамк-
нутым якорем. Ходовые колеса крана - стальные,

2— реборд-
ные и вращаются в подшипникахскольжения. Они приводятся
от мотор-редуктора.Грузовой крюк изготовляетсяиз кованой
стаж и хвостовик его вращаетсяв подшипнике. Грузоподъем-
ный канат прикрепленк барабану с помощью специальных
винтовыхзажимов во избежание обрыва. Канатный блок вра—
щается в подшипнике скольжения, укрепленномв стальной
обойме. Все механизмы оборудованы тормозами и конечньми
выключателями.Ходовые колеса снабжены дисковыми тормо-т
зами с электромагнитнымприводом. Электроаппаратураи
приборы управления заключены в металлические шкафы,

ПРИ”
чем управление производитсяна пониженном напряжении в
110 В. Предусмотрены главный линейный прерыватель,

контакторы и реле, обеспечивающие полуавтоматический режим
работы крана; защитные выключатели, понизителъный транс-
форматор 240/110 В. Кабина оператора панорамного типа
размещена сбоку моста и обеспечивает хороший обзор рабо-
чей площадки [77] .

В Лондонском порту ‘начали использоватькран грузопошг'
емностью 40 т типа 875, предназначенный для переработки
крупнотоннажныхконтейнеров типа 1С, 18 и 1АИС0 длиной:6,9 и 12 м. Кран оборудован дизельным двигателем мощнос—

‹ тью 147 кВт. Телескопическая стрела крана оснащена захва-
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том, имеющим возможность поворота в пределах 1200 и нак-
лона с кажцой боковой стороны на 800 мм, что обеспечивает
его самовыравниваниепри переработке контейнеров с нерав—

номерным распределением в нем массы груза. Кран может
штабелировать контейнерыв 4 яруса, и перерабатыватькон-
тейнеры длиной по 12 м в проходах шириной

8,5 м. Кран
оборудовандвумя независимымиподрессореннымимостами с

_

управляемыми
колесами, что обеспечиваетего повыШенную [Ё,

устойчивость при работе на неровнойместности. При полной

нагрузке он может работатьна уклонах 10% [78].
Компания `[СВ Магегіаіз Напдіі; Ьиі представилапео-

вый моноблочныйстреловый подъемник модели 168 520 М

ЬоаааП грузоподъемностью
2,5 т, высотой подъема до

3,6 м. Он выпускается в 2—_ и 4—колесном исполнении и снаб— ‚

жается рядом сменных приспособленийи высокой мачтой гру— „,;

зоподъемностью 2 т, обеспечивающей подъем на высоту
5,4 м. Необходимыевключения обеспечиваются с помощью ры-
чажного механизма.

На заводе по ремонтужелезнодорожногоподвижногосос—

тава В Бремене
(ФРГ) эксплуатируютмостовой кран Ветад

с колеей 23 м, оборудованныйдвумя Крановыми те—

лежками грузоподъемностьюкаждая 25 т. Кран в основном
используют для транспортирования ремонтируемыхили вновь

собираемых локомотивов. На заводефирмы Сопкі в Ган-

новере
'(фРГЪ специализирующейся на производстве пеноплас—

'1`°В‚ для перемещения пенопластовых блоков длиной 60 м

применена кранбалка длиной
67,5 м. Использование ее ока-

залось наиболее рациональным решением вследствиеотноситешэ—
НО малой массы переносимыхблоков (3-5 т). Балка подве-
шена в семи точках и оснащена двумя электротельферамиТ“”
М Р 1082Р2 М 4/1 ] 10. Скорости перемещениякран-

‚балки 8/32‚5 м/мин. Кран-балкас колеей 9,4 м грузоподъ-
емностью 2,5 т обслуживает машинный зап длиной 15 М

Водонасосн0й станции в Занделерменсе
(ФРГ). Кран исполь-

зуют при
замене, монтаже и ремонте оборудования наСОСНОЙ

станции, На заводе по производству космическойтехники в

БРемене внедрено 2 радиоуправляемых мостовых крана ЕККЕ
с колеей 24 м и грузоподъемностью10 т. Все 3 типа Рё}?-
смотренных кранов производитфирма ”МаппезтапВета; Ропіег-
сесЬпі1‹”(ФРГ). На сталеплавильном з—де в Швейцарии работает
“°Ртальныйкран фирмы

”[)усап 5саЬ1ппсі МасЬіпепЬаи”. ЕГО

масСа 72 т, колея 25,5 , максиМальная высота псдъема крю—
захватов12,5 т. Рабо—
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чие скорости: подъеМа 15 м/мин,
передвижение крановой те-

лежки 40 м/мин,
передвижение крана 100 м/мин,

поворота
груза 1/025 об/мин. Фирма КоЬегсАсЬі АС (Швейцария)

о‘с‘>-`

воила производствобашенных кранов нового поколения из 5 ;

моделей от “’КК625Ь максимальной грузоподъеМностью
‘

4 тс, вылетом до 40 м, максимальным нагрузочным момен-
1-

том 660 кНм до “‘К2625Ь максимальнойгрузоподъемностьюі
16 то, вылетом до 70 м и максимальным нагрузочныммомен—1
том 8250 кНм (79).

В последниегоды наблюдается тенденцияк все более ши-
рокому использованию универсальныхпортовых кранов. Это
объясняется тем, что во многих портах стремятся создать ус—

{,

ловня для переработкиконтейнеров как на специализированных,`
так и на обычных грузовых причалах. Кроме

того, на современ-
ной стадии развития поцобнойтехники универсальные краны мо-

гут в определенных условиях конкурироватьпо своей произво-7
дительностисо специальнопредназначенными для переработкиконтейнеров,и другим специаЛИзированным оборудованием. При-5

мером универсальныхкранов могут служить 2. смонтированных
в порту Амстердам кранов грузополъемностьюпо 80 т, каж-
дый из которых может перерабатыватьдо 120 т обычных
грузов за смену, или до 15 контейнеров в 1 ч. При перера-
ботке контейнеров подобный кран дополнительнооснащаетСЯ
полуавтоматическимспредером

(80
.

Фирма ”651пдивпіез” (США) разработалапередвижнойкран, смонтированный на самоходном шасси. Он может подни-
мать груз массой до 8,6 т при вылете стрелы 8 м и до5,5 т при вылете стрелы

4,8 м. При установке на полуприце-
пе кран может перемещатьсяс помощью собственногодвига-
теля вдоль всей платформы полуприцепа. При грузоподъемных
операциях кран жестко фиксируетсяна платформе поЛУПРи"цепа, но в то же время его можно быстро перемешать на дрУ'

гое транспортное средство
(81.

На складе одного из металлообрабатывающихпредприятий
ФРГ пруток длиной до 6 м складируетсяв кассетах шириной
700 мм и высотой 100 и 200 мм; а стальной тшст в паке-
тах высотой 120 и 190 мм на металлических поддонах раЗ'
мерами Зх 1,5 м и 2х 1. В соответствии с этим стеллаж-
ный блок разделен по длине на 8 участка. На одном разме-'
щаются 275 кассет, в том числе 66 кассет высотой 200 ММ!

на другом - 149 поддоновс листом 2`>< 1 м, на третьем -
119 поддонов с листом 3 х 1,5 м. Все ячейки снабжены
полозьямииз пластмассы с малым коэффициентом трения для
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облегчения установкии извлечения груза. Нижние ряды ячеек
снабженывстроенными

тележками,на которых грузы достав—

ляются в адресные точки. Все грузы на складе перерабатыва—
ет кран—штабелер фирмы МеЬпе грузоподъемностью 8 т.

УпраВление краном-ведется из низкорасположенной кабины.
Грузовая платформа рассчитана на грузоединицытрехтипоразме—
ров

(82). '

Фирма ”Сегоііе Зра”
(Итатшя) поставляетитальянским

предприятиям автокраны трех
моделей, выпускаемых фирмой

”Сгоуе” (Великобритания).Модель ТМ 875Е грузоподъемнос—
тью 75 т имеет 4-секционную стрелу с максимальнойдлиной
86,6 м. С помощью ”гуська” длиной

9,8 м высота подъема

крюка крана над уровнем земли может быть увеличенадо
46,8 м. Кроме

того,
при использовании решетчатых вставок

длиной по 4,8 м длина ”гуська” может быть соответственно
увеличенадо 14,0; 18,8; 22,6 и 26,8 м‚в результатечего

высота подъема крюка крана может быть доведенадо
61,5 м

над уровнем земли. Автокран модели ТМ8651 имеет грузо-
поцъемность 65 т. Его длина равна

18,73 М. а ширина"
2,5 м. Телескопическая 4-секшоннаястрела крана имеет

максимальнуюдлину 84,7 м. При исподтьзовании ”гуська”
длиной 9,8 м длина стрелы может быть увеличена до

44,5м.

Кроме того, с помощью решетчатыхвставок длиной по 4,8м}

длина ”гуська” может быть увеличена до
18,3; 22,6 и

26,8 М, что обеспечивает максимальную высоту подъемакрю-
ка 61,5 м. Автокран модели АТ6801 оснащен двумя кабина—

ми И ПрИВ`0дитсяв действиецб—цилиндровым дизельным двига—_

телем модели Ёіас 8860, развивающиммощность 128 кВт

при 2600 об/мин [83]. ]

2.8. Прочее оборудование

В Харьковскоминституте инженеров железнодорожного

транскорта им. С.М. Кирова создана конструкцияопрокидыва-
тедя дЛЯ крытых

вагонов, работающегона принципе использо-
вания ГРавитационной силы.

Вагон'оопрокидыватель состоит из
моста, на котором при

помощи зажимов крепят
вагон, и двух вмонтированных В МОСТ

горизонтальныхосей поворота, опирающихся на подшипники
С° СдвйЖными крышками. В центре под мостом установлен
ГИДРоіподъемникс шаровыми опорами. Опрокидыватель обору—

дован пебедкой и щитоотжимателем.Особенностьюконструкции

\
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является то, Что оси поворота опрокидывателя развернуты от-
носительно горизонтальнойпрямой, параллельнойторцевой стен-
ке кузова вагона .на угол 23—250 (его величина выбрана из

соображения нормального истечения груза и устойчивостива-гона).
Благодарятакому расположению осей сыпучий груз

направляется к открытому дверному проему‚ через который
поступает в приемныйбункер.

Работает опрокидыватель следующим образом. Вагон вка-
тывают на мост и фиксируют за автосцепныеаппараты надви-
гающимися из приямковзажимными устройствами. После это-
го лебедкой открываютдверь и щитоотжимателем убирают
щит. Затем на подшипникахправой оси поворотасдвигают
крышки, открывая их сверху. Начинаетсяразгрузка: усилием
гицроподъемника мост с вагоном поворачивается вокруг левой)

закрытой сверху оси; при этом груз, перемещаясь по наклон-
ной плоскости пола вагона, устремляетсявниз— перпендику-
лярно оси поворота и сразу или после движениявдоль боковой
стенки попадаетв открытуюдверь. После ‚этого мост с ваго-
ном опускается, подшипникина “правой оси закрываютсяи

открываютсяна левой — онрокидыватель готов для поворота
вокруг правой оси. Для полной разгрузки достаточнотрех оп—

рокидывателей — первое
(налево) на угол 20? два последую-

щих (направо и налево) - на 40—420.
По предваритешьным подсчетами на основании проведенных

_на моделе опытов установлено, что такая разгрузка вагона
по сравнению с другими, обеспечивает значительно большую
производительность

(для зерновыхкультур 800—850 т/ч)[84]'
Московский межреспубликаъюкийВИНОДеЛЬЧеСКИЙзавод яв-

ляется одним иэ крупнейших предприятийвинодельческойпрО-'

мышленностив Европе. Его проектная мощность 181 млн. Л
(13,1 МЛН-

деп) в гол. На предприятии начата работа по
созданиюманипуляторов,заменяющих ручной труд при форми—

ровании пакетов. Завод полностью перейдет на пакетный СПО”

соб отгрузки и транспортировки готовых изделий и порожней
посуды.

Совместнос ЦПКБ Минавтотранса РСФСР заводом раз-
работана технологическая" документатшя и изготовлены5 типо—

размеров _.… ' "' " " „…… _ . Наиболее приемлемыми
модификашаями оказались модели А—475М на 12 пакетов И

А—244 на 6 пакетов. Они предназначеныдля перевозки вино—

продукштщ безалкогольныхнапитков, водочныхизделийИ Пи'

ва в ящиках,
сформированных в пакеты на поддонах размером

1000х 850 ><, 150 мм.
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Кузов пакетовоза с боковых сторон имеет по три дверных

проема с раздвижными дверями и задний двернойпроем с

і распашными дверями. Боковые двери подвешены на роликах,

которые перемещаютсяпо направляющим, закрепленным в кар-
касе крыши. Горизонтальные ролики в нижней части двери
перекатываются по специальным направляющим.Средняя дверь
смещена внутрь кузова и подвешенана` отдельнойнаправляю-
щей. Запорное

устройство,закрепленное на крайней двери,

служат для запирания всех дверей одного борта. Каркас
кузова

сварной, & его обцшвка выполненаиз алюминиевого
листа.

В каждой дверной проем с помощью вилочногопогрузчика
' подают—по два пакета, для правильного размещения которых

на полу фургона имеются направляющие.,Механизм фиксации
пакетов внутри кузова управляется вручную через дверной
нроем и_ фиксирует одновременно4 пакета,

располоЖенныев

одной секции.
`

Использование таких пакетовозов позволило значительно

СОКратитьручной труд
(условно высвобождено65 грузчи-

КОВ) и в 4-5 раз время грузообработки, снизить до минимума
трудозатраты, увеличитьуровень механизациина заводе до
90,6%, и довести объем перевозимой продукции в пакетирован-
ном виде до 70% от общего (85).

`
На плодоовощных базах процессы выгрузкии первичной

обработки картофеля и других корнеплодов являются наиболее

тРУдоемкими. В период заготовок на каждой базе трудятся
ВРУЧную ЗОО—500 чел.

На плодоовощной базе КурганскогоГорплодовощторга за
_

ГОДЫ девятой и десятой пятилеток практически механИзирова— =}

ны все погрузочно-разгрузочныеи транспортно-складские
“

Работы.
‚ Механизированная линия разгрузки‚ предварительной обра-

ботки и закладки на хранение карТОфеЛЯ И корнепл0д0В‚“°°—

тупающих навалом, состоит из: автомобильных60—тонных

ве°°В› опрокидывателя модели АВС -50М‚ секционного бУн'
хера, Ленточного питателя, роликового конвейргъ бункера-де-
литедя,

конвейера
ТЗК—80, бункера для затаривания контейне

БЮВ,
› электропогрузчика‚

конвейеров,контейнерООПрот“-“двате'пя’

пеРеборочной и фасовочной
машин, вентиЛЯТОРОВ› ВОЗДУХО"

водов И др. Картофельможно хранитьв контейнерах с охлаж-

дением и в закромах навалом без охлаждения.
у_С'1`ановка для выгрузки карт0феля И других корнеплодов

“3 автомобильного подвижного состава обОР>'д‘3’В*'=“*а ОПРОКИДЫ—
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вающейся платформой грузоподъемностью100 т, длиной 28 м
с механическим приводом. Уголнаклона платформы 82 . Про-
должительностьразгрузки автопоезда около 8 мин. Сменная
производительность установки 1000 т. Ее обслуживают 5 ра—
бочих. Для лучшей сохранности клубней картофеляприемные
бункера обрезинены и оснащены амортИЗаторами.

Установка грузоподъемностью15-80 т для выгрузки карто-
феля из большегрузных автомобилей и полуприцепов состоит
из ""^":"__” ' длиной 9—11 м типа ГУАР-15—
30 с гидроприводом; приемного бункера вместимостью 8 м
с разводнымигидравтшческимитрапами для проезда; ленточ—
ного питателя длиной 5 м; рогшкового конвейерадля отде-
ления _земли‚ примесей и клубней (до 20 мм), инспекционного
стола; бункера для затариванияконтейнеров. обслуживаютустановку 3 чел.

Установка грузоподъемностью30 т с гидроприводомдля
механизированной выгрузки корнеплодов из грузовых автомо—
билей любой марки с одним двухосным прицепом разработана
и изготовлена Горплодовощторгом с участием ряда промыш-
ленных предприятий города. Вместимостьдвух бункеровэтой -

установки 82 т. Длина пиатформы опрокидывателя 16 м,

угол ее наклона ‘300. Установка обеспечивает одновремен-`
ное затаривание28 контейнеров.

Передвижная механизированная линия предназначена для
выгрузки корнеплодов из автомобилей малой грузоподъемнос-
ти ГАЗ—51 (52, 58). Длина платформы опрокидывателя типа
ГУАР—Э равна 5 м, а грузоподъемность9 т. Линия включает
разгрузчик картофеля модели ТЗК-30,

обрезиненный внутри;
пятисекционныйбункер, оборудованный защитными аморти-
заторами. Общая степень механизацииПРТС работ на базе
составляет на выгрузке картофеля из автомобилей 96%; на
выгрузке корнеплодов — 92%; “на их переборкеи подработке80%, на переработкеи засолке овощей 86%, на фасовке
картофеля 70% и фасовке лука 90% [86] .

Агрегат для грузовых операций с картофелем разработан
Пятигорским специаЛИзированнымпроизводственнымкомбина-
том по торговой технике агрегат АРП предназначен для
разгрузки картофеля (поступающего навалом или в мягкой та-
ре) из вагонов и последующей погрузки в контейнеры и авто-
мобили. В комплекте с трактором ТЗК—80 агрегат можно ис-
пользовать для загрузки автомобилей и контейнеровиз бУРТа°

В состав агрегата входятпогрузочно—разгрузочная мацшна»
приемный конвейер, два промежуточныхконвейера и конвейер—
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питатель. Машина подбирает картофель конвейером—подборцш——
„ком и подает его на приемный конвейер.Отсюда картофель

поступает на первый и затем на второй промежуточныекон—

вЫЮры и далее на конвейер-питатель,которыйзагружают кар-_
тофельв контейнер или автомобиль. Управление агрегатом
шущест8лшют с пульта, смонтированного на капоте погрузоч-

д
но-разгрузочной машины или дистанционно. '

‚ Производительностьагрегата 20’ т/ч,’ установленнаямош—
ность 8,8 кВт, масса 1000 кг, габаритныеразмеры 950Х

'
›‹ 1370›‹8700 мм. Использование одного агрегата АРП поэ-

д

_, волипосократить вреМя выгрузки 50 т картофеля из вагона
," в среднем до 2,5—3- ч, а число работающих до 4 чел. `[87 ." ИХСГом подготовленыпредложенияпо поэтапномуввел—‚
"

реншо грузовых вагонов увеличенных
габаритов, что предъяв—'

шют специфическиетребования на проектирование новых и мо—

дернизацию существующихпогрузочно—разгрузочных машин и

оборудования. ,

.

_

В ближайшейперспективе на железных дорогах намечено
ввести в эксплуатациювосьмиосные полувагоны с шириной

% кУзова до 3,35 м и высотой 4,35 м, восьмиесныецистерны
, с диаметром котла до 8,4 м. Грузовые вагоны восьмиосного
_'ищкшнения планируетсявыпускать с осев6й нагрузкой 22 т,

‘ & специализированные четырехосные — с осевой натрузкой до
5 .т. Масса брутто перспективных четырех0сных вагонов бу—

" дет Равна 100 т, а восьмиосных— 176 т. Полувагоны ма—

Рис'Гіральных железных дорог грузоподъемностью 130 т уве-
›Ё

диченных габаритов предназначеныдля перевозки
насыпных,

.
длинномерных,

_штучных и других грузов, не требующих
`

защиты от атмосферных осадков. >

Сегодня как известно, для выгрузки навалочных грузов из
полУВаГонов через люки гравитационным способом используют

"' повышенныепути и эстакады. Повышенные“"пути имеют высоту
1'0 И

2,5 м и сооружаются по индивидуальными типовым
Штектам. Наиболее перспективной при этом является схема
ВЫГРУЗКИ‚В которой использован козловой кран с набором
СМенного оборудования. .

Расчеты показали, что при перекрытиикозловыыткраном
' КДКК_10 повьпценногопути для перспективных вагонов надо

`‚Увышчитьвысоту подъемакркжа крана до 10 М'И рдССТОЯ'
=

_

ния между площадками операторадо 4000 мм.
Изучение параметровдвухканатных грейфер05›которыми

ОСНаЩают козловые краны грузОПОДЪЭМНОСТЬЮ5
'Г, показыва-

ет,
ЧТО при высоте грейфера до 3000 мм разгрузка полува-

ЗГЩК№ габаритаТ обеспечивается беспрепятственно. 2201
26—1

   

 
 
  

 
 



 

 
В основных требованиях к перспективным накладнымвиб- „

раторам необходимопредусмотреть возможностьих использо-
вания на полувагонахвсех габаритов. В проекте модернизации
созданной на базе козлового крана виброударной установки
ВНИИЖТа для выгрузки смерзшихся грузов из полувагонов
габарита Т на повышенныхпутях высотой до 1 м предусмотре-
но увеличить до 6170 мм (т.е. на 1070 мм)

_расстояниемеж-
ду головкамиподкрановых. рельсов и концами направляющих
рыхлящего органа. На эту же величину должен возрасти вер-
тикальный ход рыхлящего органа.

По 80% всего объема сыпучих грузов, перевозимых в по-
лувагонах, разгружают на вагоноопрокидывателях различных
типов. Ими в основном оборудованыразгрузочныекомплексы
крупных металлургических предприятий в ТЭЦ. Вагоноопроки-
дывателиподразделяются на три группы: 1 для полувагонов
грузоподъемностью до 60 т,

11 — 60 и 98 т и 111—60‚98 и
125 т. Наиболее распространенными

(80%) пока являются
1 и 11 группы. Доля вагоноопрокидывателей111 группы, к'со-
жалению, незначительна. Практически все имеющиесявагоно-
опрокидыватели предназначеныдля обработкиполувагоновс

шириной кузова до 8180 и высотой до 8160 мм. В 1972 г.
были утвержденытехнические требования на проектирование
универсашэных вагоноопрокидывателей‚ параметрыкоторых
установленыиз условия разгрузки на них полувагоновгаба-
ритові—Т и Т[] с высотой последних от головки рельса
8270 до 4850 мм и шириной до 8180 до 8600 мм.

Однако‚ как Известно, действующийГОСТ 9288—78 на

железнодорожныегабариты допускает строительствовагонов
с высотой верхней обвязки кузова над головкой рельса в га—

барите.
1—Т, равной 4650 мм, в габаритах Тир и Т -

4850 мм при длине восьмиосных спешаализированныхполу-
вагонов для перевозкилегких навалочных грузов

(кокс,
торф

и др.) до 25 м. Предельнаямасса брутто с учетом возмож-
ных перегрузок может достигать 200 т. _

В 1974г. ДнепропетровскимПКТИ разработаны конструк"
тивные схемы комплексапо разгрузке полувагонов, который
вкшочает два типа вагоноопрокидывателей.На вагоноопрОКИды"
вателях первого типа можно разгружать полувагоны грузоп0д'г
емностью 68,98 и 125 т в отдельности и одновременно два

полувагона грузоподъемностью63 т. При этом полувагоны
могут иметь следующие максимальные размеры: по высоте
от 327,0-1 10 до 397о+30 мм; по ширине от 3130 до \ ›

3194+ 130 мм и по длине от 18920 до 20500 мм. На
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вагоноопрокидыватепяхвторого типа допустимовести разгруз—
ку полувагоновгабарита Тпр’ имеющихразмеры: высоту

‘

4350 мм, ширину 8400—3560 и длину до 20 м. Все основ-
ные узлы обоих вагоноопрокидывателейунифицированыс ана-
логичными узлами вагоноопрокидывателя установочной серии
ВРС 125. Оценивая возможностисуществующих вагоноопроки-
дывателейв целом, следует отметить неприспособленность
их дляразгрузки подвижногосостава габарита Тпр.

В устройствах для выгруіэки навалочных грузов из полу-
вагонов через люки и оборудованных площадками и мостиками

,
.для

рабочих, закрывающих
люки, должен быть обеспечен

зазор в 200—250 мм между площадками и стенками полуваго-
нов увеличенных габаритов.

Накладные вибраторы должныиметь опорные
поверхности,

.

обеспечивающиеих установку на полувагоныгабаритов Т и
01-Т. Опорные поверхности накладных вибраторов следует
оснащать надежнымиустройствами,предохраняющимиих от
соскальзывания. Основные параметры вибраторов — возмущаю—
Щая

сила, скорость вращения дебалансированныхвалов и т.д.—
должны обеспечивать эффективную очистку кузовов полуваго-

‘нов габаритов Т и 1—Т. —-

Устройства очистки кузовов полувагонов в виде щеток,

скребков и т.п. необходимотакже приспособитьдля полуваго-
нов обоих габаритов, причем в нерабочем состоянии указанных
УСТРОйствнужно обеспечить зазоры безопасности

(500 мм)

меЖДУ элементами устройстви деталями полувагонов. Уст-
р0йства целесообразно оборудоватьследящимисистемами и

бдокировочнымиприспособлениями, исключающими ВОЗМОЖНОСТЬ

ПОВрежиения стенок, торцевых дверей и пола при их передви-
жении Вдоль полувагонов.

ус'1`Ройства для механическогорыхления смерзшихся нава-
лочных грузов в полувагонахмогут быть универсальными—-

предназначенными для полувагонов габаритов Т и 01— ‚ или

специализированными_ для полувагоновтолько одного габа—

рита. И те и другие должны быть оборудованными следящими
к°н'1`1эольными системами или блокировочнымиприспособления-
ми,

обеспечивающими нахождение рабочих элементов устройств
на расстоянии не менее 50 мм от плоскости торцевых" бо-
ковых стен и пола.

параМе'гры вагоноопрокидывателейдолжны Обеспечивать
Разгруддкуполувагонов габаритов 1—Т и Т с высотой рас-
п°ч'10женияВерхней обвязки кузова над головкой рельса, Рав"
ной соответственно#4650144850мм и ШИРИНОЙ ОТ 3130 до
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8600мм. Необходимо,чтобы на вагоноопрокидывателяхи прием; _

ных устройствахимелась возможностьразгрузки восьмиосных
полувагоновдлиной 25 м,

четырехосныхдлиной до 14 м, а также
одновременной разгрузки двух-‚ четырехосных полувагонов
общей длиной до 29 м. Таким образом переход к железнодо-
рожному подвижномусоставу габарита Т потребует значитель-
ных капитальных ВЛожений 88].

Важной проблемой при разгрузке полувагонов продолжает
оставаться очистка их от остатков насыпных грузов. В Харь-
ковском институте инженеров ‚железнодорожного транспорта
создано навесное аэродинамическое устройство (НАУ),

рабо-
_ тающее по принципу струйной очистки. В качестверабочего

тела используется воздух, а генератороввоздушной струи-
серийно выпускаеМЫецентробежные“вентиля'горы высокого
давления. В пунктах с большим поступлением однородных гру—
зов такие установки могут быть выполненыстащонарными.

НАУ содержит один или два вентилятора, установленные
на навесной раме и снабженныерабочим соплом с ограЖДе-г
нием. На боковых консолях рамы находятся направляющие, &

вверхней части — водяные баки и каркас. Рабочеесопло
имеет боковые направляющие патрубки и нижний сопловой аппа-
рат, состоящийиз центрального вертикального и прилегающих
наклонных патрубков. На опытном образце устройства установ-
лены два вентиляторамарки ВВД—9 суммарной мощностью
привода 44 кВт. Масса устройства составляет 2—2‚5 т.

Устройство работает следующимобразом. Его навешивают
на крюк или поворотную головкукрана и устанавливают-над
кузовом полувагона. Затем включают привод вентилятора.При
опускании устройства сопло вводится в кузов вагона у ОДНОЙ
Из его торцовых стенок и очищает ее. Далее,

при перемеще-
НИИ устройствакраном вдоль кузова струи воздуха удаляют
остатки груза через открытые люки. При этом направляющие,
охватывающие с боков верхнюю обвязку кузова, обеспечивают

- точную ориентацию устройства. После достижения противопо—
ложной торцовой стенки устройство приподнимают и дерет-{ост
к следующемуполувагону. Электропитаниедвигателя устройСТ“

ива осуществляется по гибкому кабелю. В случае очистки ПО“

лувагона от сухих мелкозернистых грузов пылеподавление
обеспечивается за счет подачи через сопло воды Из бака.
При отрицательной температуре окружаіощего воздуха воду В

баке можно подогревать электронагревателем.
Годовой экономический эффект аэродинамическойочистки

для пункта со среднесуточнымпоступлением 20—30 полуВаГО'
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нов составляет
8,5 тыс. руб. при стоимости изготовления

устройствадо 1,5 тыс. руб. Обычно в результате неполной

‚выгрузки в каждом вагоне теряетсяв среднем 300 кг груза
стоимостью 5—6 руб/т. Только за счет ликвидации этих по-
терь каждое НАУ позволяетсэкономить за год около 17'тыс.
руб.

(89). `

'

Львовским Производственнымобъединением”Конвейер”
серийно изготавливается разработанная во ВНИИПТМАШемеш-

копогрузочнаямашина типа МПМ—А,
предназначенная для по—

дачи мешков с азотными удобрениями или другими _сыпучими
грузами в крытые вагоны. Начиная с 1981 г„такие машины

эксплуатируютсяна предприятиях ВО ”Союзазот”.
Машины устанавливают в складах предприятийпо производ-

ству
продукции, упаковываемой в мешки, и они передвигаются

по рельсовой
колее, уложеннойперпендикулярнозагружаемому

вагону.
'

Основные элементы машины — З ленточныхконвейера:
поцающий, промежуточныйи телескопический.Их металлокон-

С‘ГруКции соединены меЖду собой шарнирно посредством пово-

ротных кругов, позволяющих изменить положениеконвейерных
лент относительно друг друга в гориэонтальнойплоскости.

Благодаря этому обеспечиваетсявозможностьввода телеско-
пической части машины в крытый “вагон через дверной проем
И ПОДача мешков в любую точку вагона с технологической
ЛИНИИ упаковки или складированияпродукции. _

ПрИВОДы всех конвейероввыполнены в виде мотор—бараба—
нов с встроеннымиэлектродвигателями и редукторами. В“

местах перегрузки мешков с конвейера на конвейер установле—
ны направляющие козырьки с регулируемым УГЛОМ

наклона,

С’босттечиваюшиепередачу мешков при различном положении

конвейерных лент.
.

Подающий конвейер машины распо
опорной раме, выполненной в виде рельсовой те
мя колесными парами, на одной из которых Установлен при—

_Вод передвижения. Металлоконструкцияпромежуточного кон—

вейера одним концом установленана поворО'ГНОЙКРУГ консоли

подающого конвейера, а другой ее конец оборудован консолью

Для Крепления поворотного круга телескопического конвейера.

Внутри металлоконструкциипромежуточногоконвейера смон-

тирован привод для его поворота.
На ПОГРУЗке вагонов заняты двое - оператор У пульта уп—

равления и погрузчик, направляющиймешки при ИХ укладке В

вагоны. Эксплуатационнаяпроизводительность
- до 1200 мед}!—

ков в час.

дожен ГОРИЗОНТЗПЬНОна
ПеЖКИ С ЦБУ—
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Техническая характеристикамешкопогрузочноймашины

Скорость конвейерных
лент, м/с 1,35

длина машины, м 18,7
Ход телескопическойсекции, мм 1200
Ширина

колеи, мм 1800
Масса машины (без противовеса),

т 5,9
Масса противовеса,т 2
Оптовая цена, тыс. руб, 35
Однако эти машины не освобождаютполностью рабочих от

ручного труда, кроме того при выгрузке груза из вагонов у
получателейпродукции степень механизациитруда

меньше,
чем при пакетной поетановке [90].

Эффективность применения средств механизации во многом
зависит от характера груза, возможности его механизирован- .

ной переработки. В связи с этим при перевезкепродовольст-венных грузов нашли применение укрупненные грузовые еди-
ницы тара - оборудование,

которая повволяетне только доо-
тавить продукты в торговый зал магазина без перекладок,
но и торговать_Прямо из нее,

при широко принятой в настоя-
шее время форме самообслуживания.Переходна укрепленные
грузовые единицы был обеспеченпутем применения разработан-
ных НИИГлавмосавтотрансомавтомобилей с грузоподъемным
бортом—площадкой(У—77 и У-т'165).

Хотя автомобиль с грузоподъемным бортом в сочетании
с тарой—оборудованиемна колесах остается в настоящее вре-
ся важным и наиболее распространенным средством доставки
Продовольственныхгрузов, очевидно, необходимо выявить ра—
шоналыпзіе.сферы применения такого варианта.При перех0де
магазинов на эту доставку, как правило, сохраняются и
обычная доставка тарно—штучныхгрузов.

Высказанные соображенияприводят к выводу о целесооб-
разности создания гаммы универсальных технических средств.
обеспечивающих комплексную механизацию погрузочно-раэ—
грузочных работ для любого возможного варианта доставки
продовольс'гвенныхтоваров в торговую сеть города. Первым
шагом в этом направлении явилась разработкаи внедрение
ряда механизМов. ,

Уравнительнаяплощадка МП—‘76/14О предназначена для
разгрузки грузов,

Прибывающих в торговые предприятия в
таре-оборудованиина автомобилях, не оборудованныхспециадь‘
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ными погрузочными
механизмами, она может быть испотьзова—

'на И для разгрузкитарно-штучныхГРУЗОВ,
ПРИБЫВЗЮПШХ‘Втор-

говые предприятия без нее (коробки„ ящики, бочки и Др,‚)_

Уравнительнаяплощадка представляет собой четырехколес-
ную

тележку, несущуюдве вертикальные направляющиестойки.
По стойкам двумя гидравлическими шышндрами через втулоч-
_но-родиковые цепи перемещается грузовая‚платформа, снаб-
женная двумя поворотными козырьками.Один козырек при
подъеме, поворачиваясь, укладывается на пол кузова автомо-
биля и обеспечивает возможность перемещения тары—оборудо-
вания из кузова автомобиля на платформу, а второй при опус-
каьши поворачивается в горизонташзноеположениеи обеспе—

чивает возможность перемещения груза с платформы на пол
склада или магазина. Площадка снабжена механизмом, обес-
печивающим автоматическую остановку грузовойплатформы
при достижении ею уровня пола кузова автомобиля и касании
козырька пола помещения.

для разгрузки автомобиль с открытымизадними дверями
педъезжаютк уравнительной площадкедо касания заднего

бампера кузова ее вертикальныхупорных стоек. Рабочийвхо-
дит на грузовую платформу и нахшмает кнопку ’подъем'.
Площадка поднимаетсяи автоматически останавливается на

высоте пола кузова. Козырек платформы занимает горизонталь—
ное положение ‘и обеспечивает соединениекузова аВ'ГОМОбИ—ПЯ

. ° ГРУзовой платформой. Второй козырекпри достижении гру-
эовой платформы уровня кузова повернется из горизонтально—
го положения в вертикальное.Рабочий выкатывает контейнер
ИЛИ тележку с тарно—штучным грузом на площадку, и опус—

КаЯСЬ вместе с ней, выкатываетее на пол магазина.
конструкция уравнительнойплощадки

проста, надежнав

эксплуатации(площадка может работать в неотапливаемых
складских помещениях в зимнее время) она уже внедрена в

Нескольких магазинахряда районов Москвы.
- для Перемещениягрузов, уложенных на унив
донах и в контейнерах, не имеющих

колес, разработана РУЧ-
ная ТепежкаМП—73/85 и гидравлическим подъемом ВИЛ- Ее

м°жн° использовать в технологических процессахпри автомо-
биПЬных перевозках. __

ЭлектрогидравгшческийштабелерМП-79/ 180 предназна-ч
,

чен для разгрузки грузов, прибывающихв торговые предприя—
тия в таР‹'і°"060рудованиина

автомобилях, не оборудованных
СПециальнымипогрузочными механизмами.Эта машина МО-

ерсальныхпод-
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жет быть использованаи для штабелирования пакетированных
грузов в два яруса на поддонахв подсобных помещениях тор-говых предприятий.

_

Штабелер представляетсобой четырехосную тележку,
имею-

щую две Вертикальные направляющие стойки, по которым перемешается каретка с вилами. Тележка снабжена двумя пово—
ротными колесами рояльного типа и двумя неповоротными,

на
консольных опорах. В зависимости от ширины груза консоль-

> ные опоры могут'раздвигаться на ширину до 900—1300 мм.‘ Такая конструкция делает штабелер удобным в эксплуатациив
торговых предприятиях с узкими дверными проемами‚ а также
позволяетразгружать автомобили сбоку. Раздвинутые консоль—
ные опоры с колесами обхватывают колесо автомобиля и поз—
воляют штабелеру вплотную придвинутьсяк кузову. Штабелеруже используетсяв одном из магазинов Москвы.

Стационарныйпогрузочный мостик МП—7'7/167 соединяет
рампу склада (высотой 1000—1200 мм) с полом кузова ав—
томобиля и позволяет перемещать электропогрузчик‚ тару— В

"'-1
А

рудованиеи тележки с грузом в кузов автомобиля.
Мостик состоит из сварного основания с шарнирно закреп-ленной грузовой платформой. Привод платформы осуществляет—ся с помощью гидравгшческогоцилиндра отнасосной станции.

Грузовая платформа снабжена поворотным козырьком. Управ-ление мостиком (подъемом
и опусканием грузовой платфорМЫ)‚

а также козырьком осуществляется с пульта,
устанавливаемо-го на рампе склада.

Внедрение описанногооборудования позволяет повысить
уровень механизации погрузочно—разгрузочных работ в торгов-ле до 80%, сократить простои автомобилей и повысить произ-водительностьих работы, снизить трудоемкость при переработ-ке продовольственныхг.рузов.

По оценке НИИГлавмосавтотрансапотребность торговой се—
ти Москвы в данных механизмах составит; уравнительныхплощадок 2000 шт.,

электрогидравлическихштабелеров500штцпогрузочныхмостиков 600 шт., тележек с гидравлическимподъемом вил 4000 шт. Изготовлениеи внедрение комплекса
механизмов в указанных объемах даст годовой экономический
эффект 3 млн. руб., позволит высвободить 2,5 тыс. грузчиков;250 водителей автомобилей, сэкономить 5 тыс. т бензина[91].

На Невьянском цементном заводе в конце 1981 г. 11001"
роен и введен в эксплуатациюмеханизированный комплекс дЛЯ
разгрузки шлака из полувагонов,в котором применен рЯд ори-
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гинальныхрешений. Обработка маршрута шлака Из 45 ваго-
нов осуществляется за 8 ч.

Специалисты завода совместно с сотрудниками Свердлово-
кого отделенияОргпроектцементаразработают конструкцию
эстакады высотой 5 м, обеспечившую полное просыпание
выгружаемого шлака через рельсошпальнуюрешетку на складс-
кую площадку. В результате ликвидирован тяжелыйручной

труд по уборке груза из-под колес вагонов,
перед уборкой их

с фронта разгрузки.
С обеих сторон эстакады расположены приемныебунке-

ра
(по одному с_ каждой стороны), через которые выгружаемый

из вагонов шлак по конвейернойгалерее перемещается непос-

редственно в производствобез использованияавтотранспорта.
Рядом с эстакадой уложены два пути.На один из них уста-

навливают груженые вагоны поступившего
маршрута, не вмес-

тившиеся на эстакаде, на другой — порожниевагоны после
их выгрузки. Благодаря такому решению маневровыеоперации
по перестановке вагонов сведены до минимума. В результате
выгрузка маршруташлака (45 вагонов) осуществляетсявтрое

быстрее прежнее — за 8 ч.
Сметная стоимость

эстакады, построенной силами
завода,

386,7 тыс. руб. Расход бетона составил около 950 м ,

причем для его экономии использовалисьглыбы недробленого
известняка. Общий расход металла составил 200 т 92 .

Фирма МаппезтапВетад гБгаегсесЬпік
(ФРГ) выпускает

в нескольких модификацияхконвейерную установку 5У8Ёет

ве…ад для погрузки и разгрузки поддонов с серийных авто-
мобилей, не имеющих какого—либоспециального оборудования!.
Установка состоит в основном, из конвейерного питателя И

собственно реверсивного конвейерного
погрузчика, имеющего

поповнительныйход в вертикальнойплоскости для установки
груза В кузове или отрыве груза с пола. Модель ЗУЗЁет 2

рассчитана на работу с поддонамиразмером
1,2 ‚(0,8 М

И 1:2 Х1 м И производстворабот с заднего борта. При раз—

Грузке попутно производится уплотнение всей группы “Оддо'
нов В блок.. Установка модели ЗУЗЕст 3 работает С поддо—

НаМИ только одного размера, но одновременно перерабатыва-
ет ПО ширине 3 ряда поддонов. В отличие от нее установка

$у„8[е'П4 перерабатывает’в ряду 2 поддона разных
размеров,

Распслагая по фронту работ один поддон длинной
стороной, а

второй—короткой.Установка Зузсет 5 ведет погрузкуи раз-

Груеку с боковых бортов автОМОБИЛЯ‚формируя при этом ВСЮ

партию грузоединицпо длине кузова автомобиля. При ПОГРУЗ—
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ке на автомобиль 30 поддонов размером
1,2 ›‹ 0,8 м расчет-

ная производительность установок 9 автомобилей/ч,
фактичес-

кая 7 автомобилей/ч. Описана последовательностьопераций
при погрузке и разгрузке [93 .
'

Для обеспечения транспортной связи между основными про-
изводственнымизданиями и складом готовых изделий, нахо-
дящимисяна противоположныхконцах участка площадью
20 000 м ‚ компания ЬС Наггіз & Со'.‚ ЬШ. (ВеПИКОбрита—
ния) использовалабуксирный электротягач Ьапзіпдвадпап
ТОЕК 4.2. Компания изготавливаетмалярные

кисти, кисти для
домашнего хозяйства и инструменты для декораторов. Тягач
транспортирует прицепные грузы до 20 т в неделю на расстоя-
ние до 800 м, из которых 50 м представляютсобой возвы—
шающийся уклон. Готовая продукхшя на поддонахвыдается за
пределы производственного задания конвейером типа Ьапзіпд
вадцап РОЕЗ 4.1,

который также обеспечивает подачу сырья
со склада к различным производственным участкам. Склад
готовой предукции с четырехяруснымистеллажными полками,

обеспечивающийгрузооборот товаров на сумму 1,25 млн. ф.ст., обслуживается погрузчикамис выдвигающимисявилами
модели РНЕК 6.1 грузоподъемностью1 т,

предназначенны—
ми для работы в узких межстеллажных проходах. Нижние 2
яруса стеллажей предназначены для комплектовки заказов с
помощьюручных тележек с управлением от ЭВМ. Для перевоза
ки деревянных планок на поддонахиспользуются тележки с
подъемной платформой Ьапзіпд Непіеу наик. '[94 .

Сформулированы критерии, определяющие выбор оборудова—
ния для погрузочно-разгрузочныхрамп. В первую очередь
таким критерием является частота операций погрузки—разгруз—
ки и предполагаемоеизменение интенсивности этих операций
в будущем. Далее следует высота погрузочной поверхности
автомобиля.Обычно она равна 900 - 1450 мм: в экстремаль-
ных случаях 650 и 1650 мм. Важный критерий — масса пе—

регружаемогогруза, в которую включается также масса пог-
рузочно-разгрузочногосредства

(тележки, погрузчика и т.п. .
Как правило, эта масса равна от 50 кг до 7 т. При выборе
оборудования рами следует учитывать изменение высоты пог—
рузочной поверхностив ходе самой“ операции погрузки—разгруз-
ки из—за деформации рессор, которая может достигать до ВВР"
тикали 180 мм. Существенноезначение имеет высота самой-
рампы. Оптимашэнаявысота ее для работы с обычными авто-
мобилями равна 1200 мм, для работы с авторефрижератором'
1800 мм, Значительную роль играет также ширина погрузоч-
210
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Для большей/части погрузочно—разгрузочныхработ достаточно
ширины рампы 1500 - 2000 мм. Приходится считаться и с
боковым наклоном погрузочной поверхности. Одностороннее
изменение _высоты погрузочной поверхности может достигать
150 мм. В некоторых случаях возможна только боковая пог-
рузка-разгрузка автомобилей. При этом часто применяютразд—
вижные рампы. Важный параметр- предельно доступный наклон
поверхности, по которой перемещаетсягруз во время опера-
ции погрузки—разгрузки. Из соображения безопасностион не
должен превышать 100 95 .

Компания Сіеазоп Кееі Согр.выпускает барабаны для лебе-
док,

при помощикоторых выполняетсяподъем грузов массой
40 кг на высоту до 9 м. При этом груз может удерживаться
в нужном положении на любой высоте. Барабаныоснащены

'

краповым устройством
останова, кабель может наматываться

вручную. Компания Рі1іп3 5са1е Со. выпускаетнесоизмери—
тельные устройствадля погрузчиков,позволяющие осуществ—
лять взвешивание грузов одновременно с их подъемом И

Трансп'ортироваъшем. Устройства с электронной обработкойсиг-
нала или мехаъшческиеимеют грузоподъемностьдо 4.5 Т.

Результатывзвецшваниясчитываются с циферблата диаметром
310 мм. Для использования устройств не требуется вносить
изменеъшяв конструкциюпогрузчиков. Фирма СатЬгіаде “’іге
С“)…

СО- предлагает ряд сетчатыхремней из металла или
полиэстера, применяющихсядля п.одъемно-транспортныхопе-

РЗЦИЙ. Грузоподъемностьремней до 45 т. Предусмотрено
специальноеисполнениедля использования при работах С

хрупкими или полированнымигрузами. Компания Иагпег Еіеспіс
Вгайе {ті СіцссЬ Со. предлагаетавтрматическийприбор с

фотоэлектрическимдатчиком для шастаншОННОГО контроля за

различными процессами,в частности за измерением уровня
жидкостей при температуре до +1050С. Фирма Асса—5011

ВЫПУскаетавтоматический прибор с использованием лазерного
луча для считывания ярлыков и этикеток на движущихсяупа-
ковках. Приборразмерами 380 ›‹200 ><290 мм работает С°

скоРОстью 150 знаков в 1 мин. Компания шаек Рю‘і‘ю“ С°'

пРедлагаетсистему наполненияемкостей и электронного взве—

шивания для измельченныхпредуктов. ХарактерИСтики потока
устройством.Откло-

нения плетностигруза и скорости наполненияемкостей ком-

п‘5'Щ314рУ10тсяпри помощи простейшего прИСПОСОБЛеНИЯ'Пуск и

°Становка потока грузов осуществляются путем обработки

СИГНалов‚ поступающихот датчиков [96]. 211
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Для удаления зерна из штлиндричесшах силосов с плоским
днищем фирма Зііоз Рагсеу (Франция) разработала конструк.
цию конвейера, который имеет длину, равную радиусу силоса
и может поворачиватьсявокруг вертикальной оси. Для кон-"
вейера, устанавливаемогов силосе диам. 20 м и имеющего
производительность100 т/ч требуетсяпривод с электродвига-
телем мощн. 2,2 кВт. Фирма Модні (Нидерланды) выпускает
желоба изменяемой шпаны для погрузки сыпучих материалов в
транспортныесредства и разшачные бункеры. Особенностью
этих желобов являются многочисленные отражающие гибкиеперегородки, изготовленные из ткани из пошэфирного волокна
и покрытые неопреном игш поливинилхлоридом. При проходе
через такой желоб сыпучий материалзамеДЛЯетскорость па-
дения на отражающих перегородкахи не повреждается.Для
изменения длиныжелоба по мере увеличения толщины слоя
загружаемого материала предусмотренаавтоматическая систе-
ма с датчиком уровня. Ряд фирм Великобританиивыпускает
полуавтоматическиеустановки для укладываниямешков на под-доны, электронныевесоизмерительныеустройствадля опреде-

'

ления массы технологическихконтейнеров,перемещаемых по
монорельсовой системе на предприятиях пищевой промышлен-ности, а также оборудование для механизированногоопорож—
нения мешков и контейнеров вместимостью до 2 м3 [97].

Компания Сгоезе ЕпгіпеегіпдСопзпісапсз (Нидерланды)

провела новые исследованияповеденияпотока сыпучих мате-
риалов при их погрузке, выгрузке и складировании и разра—
ботала рекомендации.Математическоемоделирование проводи-
лось с учетом свойства складируемогоматериала, трения меж-
ду материаломи стенками силоса и размеров силоса. При
исследованииисходили из следующихпредпосылок:' удельная
масса материалаимеет одинаковоезначение в любой части
силоса; взаимоотношениямеЖДу вертикальными равнодейст-
вующими горизонтального давления одинаковы по всему объе-
му силоса; вертикалоное давлениеимеет неизменное значение;
время хранения не оказывает влияния на свойства складируе"
мого материала; поперечное сечение силоса не изменяется.отмечается, что материалысо слабой сыпучестью при склади-
ровании в силосе с конической зоной выхода не создают труд”"
ностей при загрузке материала на конвейер. Испытания пока—зали, что конструкция силоса в виде открытой трубы перспек-тивнее, и материалы даже со слабыми \свойствами сыпучести.
типа соевой муки легко проходят через поперечное сечение.
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Если силос создается по принципу отсутствия сужения в зоне
давления, & материал имеет тенденцию к слипаниюи самопро—

извольно не начинает перемещаться через выходной уклон,

только в этом случае следует использоватьустройства прину-
дительного движения материала

(вибраторы, пневматические
сопла и др. 98 .

% На факультете механизацииПРТС работ университета в

Эссене
(ФРГ) при обучениии проведенииисследовательских

работ особое внимание уделяется непрерывнымконвейерным
системам, а среди этой категории транспортныхустройств в

частности для транспортировкисыпучих материалови штучных

грузов. Изучается технология хранения сыпучих материалов.
дается описание установки с замкнутым циклом переработки
сыпучих

материалов, сконструированной для завершения науч—

но-исследовательскихработ в области технологическихпроб-
лем, связаных со свойствами потока сыпучих материалов.
Целью этих работ является определение, с помощьютеорети—

ческих и экспериментальных
исследований,определенныхусло-

вий центробежной разгрузки ковшовыхэлеваторов. Дальнейши—

ми задачами, на основе результатов
исследований,является

развитие форм ковшей элеваторов и проверкаизвестных кон—

С'ГРУКЦИЙковшей на установочнуюпрочность.
Длина хода подачи пластинчатогопитателя компании Копе

ОУ
(Финляндия) может бесступенчато

регутроваться,в за—

висимости от вида транспортируемого
материала, с помощью

электрическихконцевых
выключателей,которые приводят в

действие трехходовой соленоидный
клапан, управляющийпото-

ком гидравгшческой жидкости. Пуск и остановка также управ-
ляются с помощью этого гидравлическогоклапана. Исключа-
В’ГСЯ перегрузка

электродвигателя,хотя ПУСК И остановка

многократно повторяются. Вопреки возвратнопоступательному
действию питателя, пластина лотка обеспечиваетравномерную
скоРОсть подачи материала, поскольку ход назад

медленнее,

чем ХОД Вперед и материал продолжаетспускаться‚проходя
по зазорам. Скорость подачи может бесступенчато регулиро-
Ваться В процессеработы с помощью ГИдрадического насоса

° регулируемой подачей жидкости. Регулировка может быть

Выполнена вручную или с помощью дистанционногокнопочного

‘Управпенищ & также автоматическипо
сигналу, поступающему

°Т конвейерных весов. Гидравлическийприв0д не имеет жест-
кой СВЯЗИ с установкой и может быть размещен в зоне с низ-

ким уровнем запыленности [100].
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з, Спрпство борьбы со “ ^_^“… “"^ грузов ‘?

у

В общем объеме перевозок смерзающихся насыпных грузов
уголь прочно занимеет одно из Первых мест. Дополнительные
годовые затраты, связанные с его зимней разгрузкой, состав-
ляют более 40 млн. руб. С учетом роста добычи угля, неиз-
бежности постепенной ориентации топливно-энергетического
баланса на восточные месторождения,борьба со ,смерзанием

угля приобретает все большее народнохозяйственное значение.
Профилактическаяобработка углей при транспортировке продук-
тами органического происхождения — наиболее эффективный
способ сохранения их сыпучести; Сущность использованияорга-
нических веществ в целях профилактики против смерзания уг-
лей заключается в том, чтобы на каждой частице итш группе "
частиц создать гидрофобнуюоболочку (пленку) исключающую
контакты поверхностной

влаги, а следовательно, и смерзае-
мость при отрицательной температуре. Наряду с решениемэтоі
основной задачи,

применение органический веществ позволяет
повысить насыпную массу коксующихся углей и таким образом
повысить производительностькоксовых печей, улучшитькачест
во иувеличить выход продуктов коксохимическогопроизвол-`ства, а применительнок энергетическимуглям повыситьна1,5—2% удельнуютеплоту их сгорания. Следовательно,

при °б'‚
работке углей органическимипродуктамиодновременно улуч‘ '

шается качествоуглей, а затраченный прощкт, являющийсяэнергоносителем,поступает в тепловойбаланс.
Согласноправилам перевозок расход профилактических

средств против смерзания углей при температуревоздУха д°
минус 15 С должен составлять около 1% массы угля,

при
температуре минус 20 С — 1,5%, а при более низкой темпе-
ратуре- 2%.Однако, исследованиями,

Проведенными в Институте горю-
чих ископаемых (ИРИ), Промтрансниипроектаи ряде

других,
установлено, что расход органического веществадля предо'і"
вращения смерзанияугля может не превышать 1% массы 0
угля даже при температуреокружающей среды до миНУС 30 С

Более того, исследованиямиИГИ доказано, что этот показа—
тель может быть снижен до 0,5%. Но и при таких удельных
расходахорганическоговещества и зимних объемах перевоэок
углей 180—190 млн. т его суммарный г0довой расход на эти
цетш составит 700-750 тыс. т. Если же учесть нашачие
действующих установок, обеспечивающихразгрузку углей(тепляк’и, виброрыхлители,

виброударные и виброрыхлительнЫе
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тановки), годовой расход органического вещества может

_
быть сокращен до 600—650 тыс. т.

Однако и при этих условияхрасход профилактическихве-
„ществ весьма значителен. А из этого следует, что они должны
быть

недефицитными,эффективными,достаточно дешевыми, не

{ухудшать качество угля, не вызыватькоррозии оборудования,

'не наносить ущерба здоровьюлюдей.
Сегодня в качестве органических профилактическихвеществ

рекомендуютсяили уже применяются
креозот, ниогрин, севернн,

“
Эотработанные

масла и отходы от их регенерации.
- В НГИ проводятся исследования по применениюв качестве
кэешштногопокрытия и средств против смерзания углей не
подлежащие регенерашиотработанные

масла,
получившие наз-

вание нефтепродуктов пленкообразующих
(НПП). Особенность

_

в том, что они уже содержат
присадки, предотвращающие

‹смерзаемость углей. Невысокаяотпу'скная цена и наличие ре—
і" 'сурсов ставят НПП в более выгодноеположение по отношению

»к другим известным средствам. В результате испытаний от-
-

`гмечено, что эффективность воздействия веществ возрастает
'- ;последовательно в ряду: водомаслянаяэмульсия 10 90;

Е„отработанныемасла (
с а

= 28°С), отходы от регенера—
в ст. _ о

. НИИ Отработанных
масел, тюменская нефть

(
[заст

- 13 С).

ГНа'личие парафинов в тюменской нефти, видимо, в значитель—
`БОЙ` степени влияет на повышение ее эффективности,как про-
филактическогосредстваборьбы со смерзанием угля. Стендо-

двые испытания ПОЗВОТШТШ
установить, что обработка каменных

'_УГЛей с влажностьюдо 1.3% и крупностью0—13 мм составом
НПП в когшчестве1% при температуре воздуха до“ минус

„30 Ся ВЫдержке в течение двух суток полностьюпредотвра-
Шает их смерзание. При влажностиуглей 10—11%удовлетво-

гРИТельныерезультаты получены для расхода НПП до 05%“
днако КОЛИЧествоугля при стендовых испытанияхбыло срав—

днительно
небольшм, и

естественно,встал ВОПРОС ° проверке
Ёдффективности состава НПП в производственныхУСЛОВИЯХ-

' “` ИГИ и производственным объединением”ВОРКУ'ГЗУГОПЬ'
{Прозедены опытно-промышленныеиспытания профилактическо-
‚го Метода защиты углей от смерзания составом НПП. нанесен—

„ ным На уголь струйнымустройствомв момент его погрузки
*в д°дУВагоньь Влажность составляла8—10%. Средний расход
›”НПП равнялся 0,75% массы угля. После сутёэчного

отстоя
(при

температуреот минус 18 до минус 35 С) партия ваго-
", нов @ ОбРаботанными контрольным

(необработанным)углем
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была отправлена на Воркутинскую ТЭЦ-1. Уголь,
обработан-

ный НПП, не потерял свойств и легко выгрузился через люки
полувагонов. Необработанный уголь смерзся в монолитную
массу.

Проведенытакже опытно—промышленныеиспытания в про-
изводственном объединении ”Интауголь”, где уголь с влаж—

- ностью 12% после обработки попадал вначале в погрузочные
бункера вместимостью 120 т каждый, и по мере поступления
порожнихполувагонових загружали углем. Через ’7 суток
обработанный уголь был доставлен на Кильдинский кирпичный
завод (Мурманская обл.). Колебания Температуры в пути соо-
тавляли от минус 15 до минус 17 днем, до минус 80оС ночью.Установлено, что применение профилактическихмероприятий
значительно облегчилоразгрузкуугля через люки и втрое сни-
зило трудозатраты.Опытно—промышленные испытания подтізер-
дили достаточную эффективностьНПП как профилактического
вещества и позволили выявить некоторыенедостатки в эксплу-
атации установок, связанные с большими расходами пара для
разогрева цистерн с НПП перед сливом и поддерживанием
заданной температурына складе [101

На сегодняшнийдень существуют две системы электроим-
ПУльсного воздействияна обрабатываемуюповерхностьс целью
отделенияпримезшегоматериала: електроимпульснаяпротиво-
обледенительнаясистема (ЭИПОС) и

магнитно—импульснаяударная система (МИУ
Способ очистки с применениемпервой системы заключает-

ся в создании механическоговоздействия на обрабатываемую
поверхностьединичным магнитным импульсом, генерирование
которого происходитнепосредственнов материале обрабаты-
ваемой поверхности.Воздействиемеханического импульса ОГРа‘

ничено геометрическимиразмерамииндуктора, а величина
усилия зависит от электрофизическихсвойств материала, ПОД'

лежащего обработке, и его толщины.
Таким образом, ЭИПОС создает в материалеобрабатывае-

мой поверхностимеханическое усилие, зона действия которОГО
ограниченагеометрическими размерамииндуктора

(кольцОЪа

величина зависит от злектрофизическихсвойств материалаи

его толщины. Эта система не может быть использованадля
очистки поверхностей диэлектриков, а также высоколегирован-
ных сталей. Она может быть использована для очистки повеРх'
ностей из алюминия, его. сплавов и меди.

Во второй системе (МИУС) механический импульс акКУМУ’
лируется в промежуточномзвене, активная часть которого
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выполнена из алюминия или его сплава и равна диаметру ка—

тушки индуктора. С активной частью соединенарабочая часть.

Ее геометрические размеры не зависят от размеров индукто—

ра и она может быть выполнена из любого материала необхо-

димой твердости и профиля. МИУС можно использоватьдля

очистки поверхностейиз любых материалов.
Промтрансниипроектом проведены экспериментальные ра—

боты по определению зависимости сил сцепления удаляемого
материала с обрабатываемой поверхностью от влажностии тем—

пературы материала и характера поверхности.
Установлено,что

с увеличениемвлажНости песка и угля сепротивлениеотрыву
от металлических поверхностейувеличивается в диапазоне тем—

ператур от минус 8—5 до минус 20 С. Наибольшее сопротив—

ление отрыву угля от поверхности, зарегистрированноепри
минусовых температурах

(15—200С)‚ наблюдалось у металли—

ческой пбверхности и наименьшее у деревянной
(окраске дере-

вянной поверхности на— отрыв практическине
влияет). Для

смерзшегосяпеска наибольшее сопротивление отрыву от ме-
таллической поверхности на 25-27% больше, чем от деревян-
ной..

В 1976—1978 гг. Оргенергостроемсовместно с ВТИ раз-
работана, изготовлена и смонтирована на Каширской ГРЭС

экспериментальнаяустановкатипа МИУС‚состоящаяиз подвиж—

ных кареток — вертикальной,с девятьюрабочими органами -

индукторами
(для обработки боковой секции

полувагона),и

горизонтальной с четырьмя
индукторами, рассчитаннымина

обработку люка одной секции полувагона, силового шкафа с

Токопоцводящими кабелями и пушьта управления.
Управление вьісоковольтным оборудованиемосуществляется

дистанционно с пульта, расположенного в помещении операто-
ра вагоноопрокидывателя.Установку смонтировали на расстоя-
нии 10 м от вагоноопрокидывателясо стороны поступленияВ

‘ Него полувагонов.
Установленнаямощность эксперименташэной электроимпульс—

ной Установки 2,5 кВт, максимальная
энергия, потребляеМая

за Импульс, 4050 кДж. Рабочее напряжениевысоковольтных

импульсных конденсаторов 5 кВ, продолжительностьрабочего
цикла около 5 мин. Габариты установки

1,5 Х
1,5 Х 3,5 М ‚

Масса 7 т.
'

В результате испытанийустановлено следующее.Отделение

Смерашегося угля происходит от боковыхстенок даже тех сек—

ций полувагона, которые не подвергались обработке электро-ч
иМПУа'пэсным методом. Для отделения же угля от днища необ-

28—1
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ходима обработкаэлектроимпульснымметодом каждого люка
Расход энергии на отделениеугля с 1 м поверхностибоко—
вых стенок меньше, чем с люков. Минимальный расход энер-гии, запасенной в конденсаторах, на отделениепримерэшего
угля от 1 м2 металлической боковой поверхности, составляет
2250 кДж.

Оргэнергостроем выполнены рабочие чертежи электроим— „

пульсной установки на весь полувагон. Значительно эффектив—
нее этим способом можно отделять примерзший груз от по—

"

верхностей полувагона, воздействуяна него в момент опро-
кидывания.В этом случае индукторыдолжны быть укреплены .'ЁЁ

на вагОноопрокидывателе и давать импульс в тот момент,
ког-Ё

да полувагон находится в ОПрокинутом положении и основная
`

масса угля выгружена. Стенки и днище полувагона в этот
момент не испытывают противодействия основной _массы гру-
за и на границе поверхностиполувагона и примезшего угля
возникают усилия на отрыв. Так как смерзшиесяматериалы
легче разрушаютсяпри растяжении, чем при

сжатии,
отделе—_

ние их от стенок и днища полувагона в опрокинутомположе—-
нии происходит активнее с меньшими энергетическими затра—
тами [ 102]. _, *

ЧерноморНИИпроектом,Московским энергетическим инсти- "

тутами и Институтом горного дела им. А.А. Скочинского '

предложен метод ликвидации примерзания насыпных грузов к
стенкам бункеров и течек конвейерных систем. Метод, ОСКО-
ванный на применении электромагнитногополя с одновремен-
ным вибровоздействием, был использован при разработке-'
конструкцийустройства для бесконтактногоэлектрофизического»
разрушения

(УБЭР)
примерэшего слоя. `

Предложенноеустройство обладаетцелым рядом преИМУ'
шесть по сравнениюс другими, базирующимисяна контактном
разогревеили механическом отделении примерэшегогруза 0'1‘ "‹

металлической поверхностистенок бункера, желобов и течек.
‘Известно, что при нагреванииметаллической подложки в пере” "

` менном магнитномполе возникаетявление“ магнитной поляри-
зации частиц дисперсногоматериала. В результате изменяют-
ся механическиесвойства контактирующегос подложкой мик-
рослоя частиц груза, увеличивается его пористость и умень—
шается оплошность. Это способствует разрушениюадгезии При'.
мерзания материалак металлической поверхности.Благодаря
частичномуперемещению

влаги,
превращенной в пар, внутрь

примерэшего слоя материала и последующей ее конденсации`
там увеличивается коэффициенттеплообмена. Поверхность №3"
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  терпела, соприкасаясьс тепловыделяющей ферромагнитнойпод-.-
“; ложкой, быстро нагревается. Поскольку влага не успевает

проникнуть через всю толщину примерзшего слоя груза, то
т` выделение большого количества тепла испарения(600 кКал/кг)

“_идет в основном в контактирующем с подложкой микрослое.
Х'Парообразнаявлага в микрослое разогреваемого дисперсного

'

материала ослабляет физико-механическиесвязи межпу час—

типами или группами частиц. В результатепроисходит разрых- . [
Ё…іление примерзшего дисперсногоматериала. Адгезия пример-

;{_'эания груза в этих‘ условиях переходит в адгезию прилипания,

по отношению к металлическойподложки.Вместе с этим из—
вестно, что усилие сдвига дисперсного

груза, прилипшегок
_-^металлу, на порядок меньше усилия сдвига примерзшего.Поэ—

тому целесообразно совместное воздействие на примерзший
"'-'Аслой нагрева и вибрации. Это обеспечиваетмеханическое пе-

,

ремапение
влаги,

разрушениеадгезии примерзанияи сдвиг
_'_‘-прилипшег'оматериала по стенке-подложке. Последнийфактор
весьма важен, так как именно благодаря сдвигу достигается
`;,Ёнст'ечение уже частично оттаявшегои отделившегосяслоя

';РРУза по поверхностистенок в зону выходныхотверстийбуи—’

?

“РОЗ, желобов и течек. Работоспособность
УБЭР, его техноло-

гические и конструктивныепараметры, а также эффективность
воздействия на примерзшийгруз были оцененысначалална `\-

Р;}і‘іабораторноіиіэкспериментальной модели, а затем непосред-
ственно на установке в Ждановскомморском порту.

? Апробация УБЭР в натурныхуслОвиях была проведена в
`Ждановском порту в зимний период 1979-80 В на выпускном

'

__Ъ

’ЖеЛОбеприемного бункера реклаймера.
` ’

“
ффекТ'ИВНОСТЬУБЭР проверяли и при ПОЛОРКИТЭЛЬНОЙтем-

»ПературеВОздуха
(; налипающим грузом.

Установлено, что _,

„темя отставанияприлипшего груза в 2 раза
меньше, чем '

-

'

`ПРИМерзшего. Таким образом,` можно считать УБЭР универ—

__ { сетьным устройством.
‘ ° результатам натурной проверки работы УБЭР УС'ГЗНОЗ‘

{"

“930, что потребляемаяим мощность составляет 20 кВт/м ,

9 °Птимальная площадь очищаемой поверхности
3,0 м2! УСТРОЙ'

!
‚ ство целесообразно использовать только в режиме кратко-
;„Рременноговключения (периодически не более 5 мин). Сле-

,

ЦУет предусмотреть одновременное включение ОДНОГЩ МЭКСИ—
_

МУМ дВУХ устройств. Стоимость расходУеМОйэнергии для `

_

‚: 20 УБЭР применительно к ЖдановсКОМУ УПК составит \ "дт-‘.

228 руб/сут.

,

. 
\    ‹

'
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Экономическийэффект от использованияУБЭР достигается
за счет уменьшения эксплуатационныхрасходов по зачистке
бункеров, желобов и течек от примерзшего груза и за счет
сокращенияпростоя вагонов и судов под грузовыми опера-
циями в порту [108].

Предложен способ выгрузки смерзшихсясыпучих грузов,
в частности каменного угля, из саморазгружающихсявагонов
с двускатным полом. Способ основан на использовании уст-ройства, выполненного по принципу врубовоймашины. Тележка
устройстваперемещаетсяпо направляющим,которые уложены
вдоль пути, на котором находится подлежащий разгрузке вагон.
На тележке с возможностьюкачания вокруг точки опоры в
плоскостях,

параллельных продольной оси вагона и осям те-
лежек вагона, смонтированцепной режущий бар. Качания про—
исходят одновременно с движением цепи. Привод режущей цепи
осуществляется от электродвигателя,

прИВОД качаний — гид-
равлический. Цепной бар вводят в вагон через откидные 60ко-
вые борта. В ходе перемещения тележки устройства вдоль ва—

гона и качаний цепного бара внутри вагона реЖушая цепь
разрушаетблок смерзшегося груза и куски угля высыпаются
наружу [104].

Промтрансниипроектомразработана эффективная установка
типа УРВСМ, предназначеннаядля выгрузки смерзшихся
грузов из полувагонов. Ее производительность120-180т/ч, ‘

суммарная мощн. электродвигателей 162 кВт, собственная
масса 20 т, стоимость45 тыс. руб. В состав установкивхо-
дят: бурофрезерная рыхлительнаямашина (ВРМ), отличающаяся
от существующихтем, что непосредственнона ее раме смон-
тированы накладной вибратор, маневровое устройство с тележ-кой-толкателем,

вейерный конвейер„люкоподъемник,
рыхли—

тель комков. Испытания,
проведенные на ряде

предприятий,
показали, что производительность установок при рыхлении
смерзшегосягруза и одновременном воздействии на него.виб-_
рации увеличивается на 20—25% по сравнению с раздельным
применением БРМ и вибратора.Приведена техническая ха—

рактеристикабурофрезерной рыхлительной, машины. ПрОМ'ГРанС'
ниипроектомразработанатакже установка с ВРМ для повы—
шенных путей. В ее состав входят: маневровое устройство,
ВРМ со специальнымпорталом, передвижной накладкой вибрд’
тор типа "Урал-ЦНИИ” с системой подвески,

передвижная тг“
лежка на монорельсах, люкоподъемники. Повышенныйпуть
оснащен специальными консольными упорами, на которых '

смонтированмонорельсовый путь передвижного вибратора. Уст
220



.

('

г..

 

тановка ВРМ с таким порталом обеспечивает выгрузку смерз—
— шихся грузов методом вертикального бурения и ‘боковбгофре-

зерования [105 .

Анализируются существующие методы разгрузкивагонов и

кузовов автомашин от смерзшихся грузов
(оттаивание в тел—-

'ляках, разрыхлениевибрирующими
ножами, пиками и

т.п.)

Отмечается неэффективностьиспользуемых
методов, высокие

энергетические затраты при их применении.Предлагается
продольноевибрированиевсего вагона (кузова), вызывающее

сдвиговые колебания насыпной смерзшейсямассы. При спе-

циальном подборе амплитуды и частоты колебанийвозникаю-
'

щие в ледовой прослойке периодическиедеформации и знако-

переменные нагрузки могут привести к интенсивномутрещино-
образованиюв ней и таянию льда между днищем вагона и

смерзшейся массой. Для разрыхления основной горной массы

предлагаются пространственные колебания кузова, создающие

знакопеременныенапряжения в хаотически расположенныхле-

довых прослойках между смерзшимисякусками. Целесообразно
изменять частоту колебаний в процессе виброразрыхления
[106].

«Выгрузкасмерзшегося
сырья, из вагонов на металлурги—

ческих предприятияхзанимает много времени и вызывает

значительныепростои вагонов. В ряде случаев вагоны простаи—

вают 10 суток и более. Общие размеры дополнительных рас-
ходов, связанных в выгрузкой смерзшегося

сырья,
исчисляют-

ся сУммой более 20 млн. руб. в год. Анализируетсясостоя—

ние вопроса дробления смерзшихся материалов на разгрузоч-
ных участках металлургическихпредприятий страны. Дан 05-

зер существующихсредств механизации.Описаны две машины

для дроБления смерзшихся
материалов,разработанные

ВНИИметчерметом [107].

4. Автоматизацияпогрузочно-разгрузочных работ

Одной Из важных задач при разработке систем автомати-

ческого адресованиястеллажныхкранов—штабелеров,являет—

ся управление скоростью их движения. Для получения команд

замедления При нахождении штабелераза несколькр
ячеек

до заданной, во ВНИИторгмаше разработаны
устроиства,

реализованныепо принципуоднородныхсред. Одно из них сос-

Тент иа ряпа УНифицированных разрядных блоков первого-
четвертогораЗРЯДов `соответственнос однотипнымсоедине—

нием Между ними. Каждый из разрЯДНыхблоков содержит вхо-
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ды заданного и фактического адресов и инверсные выхода от
—5” до +5, соответствующиечислу ячеек до заданной,

при
котором подается предварительнаякоманда. Эти выходы кажи-
дого блока однотипносоединенысо входами последующего
блока (кроме блока наименьшего разряда). У блоков старших
разрядов часть выходов не используется. Выходы разрядного
блока наименьшего разряда являются инверсными выходами ‘

_всего устройства.При нахожденииштабелера у заданной ячей— -

ки или на расстоянииот одной до пяти ячеек до нее с любой
стороны на одном из соответствующихвыходов устройства
появляется нулевой сигнал. Использованиеприведенногоуст-
ройства позволяет благодаря обеспечению нескольким команд
замедленияувехшчить скорость перемещения автоматизиро—
ванного штабелера и его производительность.Общая особен-ность адресования описанных типов - осуществлениевычита—
ния и дешифрациибез применения известных алгоритмов—вы-читания,

предусматривающихпреобразование прямого кода,
вычитаемого в дополнительный[108].

пециальным ‚…… …„"…и—‚ес……бюро Инсти-
тута геофизикиАН УССР разработанпроект автоматизации
бункерной пегрузки с одновременнымвзвецшваниемотгружае-
мой продукциив железнодорожныхвагонах. Автоматизирован-*
ный погрузочныйкомплекс включает: течки,

производитель—
ность которых обеспечиваетзагрузку вагона щебнем на 90-95%,

дозировочную течку,
контрольную течку, которая работа-

ет в аварийных ситуациях; тензометрическийвзвешивающийкомплекс, состоящийиз двух площадок и двух вторичныхприборов, подключенныхк догрузочной и контрольным течкам;
тяговую лебедку; Систему автоматического управления.АВТО”
матическая линия догрузки по весу щебня в железнодорожные
вагоны включает: тензометрическийвзвешивающий комплекс;
систему автоматического управления; исполнительныйорган
догрузки. Внедрение автоматической линии догрузки щебня
на Кальчинском карьере позволило увеличить производитель—ность труда на погрузочном комплексе, скорость загрузки

а 
железнодорожных вагонов, точность взвешивания отправляемой
продукции и получить годовой ЭКОНОМИЧескийэффект 37 тыс.
руб [109

В настоящеевремя предприятиями и организациямипрово-
дится большаяработапо автоматизациии механизации погру-
зочно-разгрузочных и транспортно—складских(ПРТС) работ,
внедряются механиэированные склады,

подъемно-транспор'гНоеоборудование,производственнаятара и т.д. Вместе с тем
‘
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`овень автоматизациии механизации этих работ все еще зна-
чительно

ниже, чем основных технологИЧескихпроцессов.Известно, что подъемно—транспортныемашины (НТМ)
при-

меняются в народном хозяйстве страНы:
а) на погрузочно-

разгрузочных работах при перемещении грузов с одного вица
„транспорта на другой или на склады;

б) для подачи грузов к
ди…-технологическим машинам в х'оде технологического

процесса,

Во втором случае ПТМ участвуют в технологии производства
продукции, т.е. осуществляюттранспортную часть этой техно-
логии. Посколькусуществует множество всевозможныхкомп-

3 лексных
технологий, необходимоиметь разнообразныепо кон—

;

;&][струкции
машины, способныеперемешать и устанавливать

предметытруда в обрабатывающие машины.
'

Трудностьавтоматизации подъемно-транспортных операций
вызвана разнообразием: форм перемещаемыхпредметови их
состояния (твердое, жидкое, газообразное);масс этих пред—‘

, “Метов; условий производства,где работает П’ГМ (теснота
.:Ё‘помещений, низкая или высокая температура, состав атмос-

:

д,;феРЫ, жидкая среда, радиоактивность_и
т.д.): циклов работы

З.ПТМ (массовое производство, серийное, индивидуальное); тех-
—-"нологическихпроцессов как в основной, так и в транспортной
д.}…частяхкомплексной технологии; огромного парка ПТМ с ме-

‘. ;?"Хвнивированнымуправлением и ручным креплением грузов к

захватным органам.
‘

Абсолютноебольшинство грузоподъемныхкранов обслужи-
‹ вается сегодня рабочими двух профессий: крановпшками И

`С'1`РОП0-Пьщиками. Автоматизашя управленияэтими кранами
д д0вольно затруднительна,поскольку грузы, попнимаемые на

‚гибких канатахи прикрепляемыестреламиили цепями к КРЮ"

_
кУ крана, во время движения раскачиваются.ЭТО не

_ПОЗВО'
, {«тет осуществлять точное Позиционированиеи автоматическую

`- ;}і'подаЧУ Предметов к технологическимагрегатам. Значительно
леРЧе автоматизироватьуправление

кранами, имеющимижест-
кие рабочие органы, & не гибкуто подвеску грузов, например,

кРано—штабелерови металлургическихкранов И 'Г-П—

Более сложны задачи автоматизациикомплексов
ПТМ,

. ‚°°У1Цествляющих грузопередачуот одной транспортной малины

‚”> на другую, особенно, когда грузовые операции ведутся разны-
,-

МШ Машнами (конвейераМ‘И, крат—ЮМИ, погрузчиками).Автома—

тизация управления кранами требует создания автоматичес—
ких захватов дня различных грузов. ‚

ОТеЧественная промышленностьприступилак планомерному

серийному производству промышленных
роботов, прошедших

А

  

      

 

 

 



 
 

опытную эксплуатацию в прошлой пятилетке. Широкое приме-
нение этого перспективногосредства комплексной автоматиза-
ции создает принципиально новые возможностидля организа—„
ции

экономичных, бы…, , ""’ и высокопроизво-
дительных автоматическихпроизводственных участковво всех
отраслях народногохозяйства. Главное направление использо-
вания роботов-манипуляторов, за исключением случаев при-
менения их на отдельных опасных и тяжешях операциях — груп-повое, когда они становятся непосредственнымиучастниками
производственногопроцесса. В этом случае их эффективность
резко повышается.

В настоящее время у нас разработаны промьппленные ро-
боты многих типов, в том числе с программнымуправлением.
Созданы роботы и с адаптивным управлением. Основными проб-
лемами в развитии конструкцийотечественных промышленных
роботов являются: освоение серийногопроизводстваунифици-
рованныхкомпонентов роботов, осуществлениестандартизации,'

создание модульных конструкций для основных типов роботи-
зируемых технологическихпроцессов, повышение надежности,
быстродействия, снижения стоимостироботов [110].

Предлагаемоеустройство содержитблок задания програм-мы, последовательносоединенныеблок памяти,
первый элемент

И и блок управления, последовательносоединенные задатчикадреса, сумматор и логичесКий блок, подключенный выходом
к первомувходу блока памяти и ко второму входу блока уп—равления, последовательносоединенныедатчик вертикального
положения грузозахватов,

первый реверсивный счетчик и блок
сравнения, подключенныйвторым входом ко второму выходу
задатчика адреса; выходом — ко второму входу первого ре—

версивногосчетчика и второму входу логического блока, и
последовательносоединенныедатчик горизонтальногопереме'
щения грузозахватов и второй реверсивный

счетчик, подклю-
ченный ВТОРЫМ входом к выходу сумматора;выходом ко вто-’
РОМУ ВХОДУ сумматора. Для расширения области применения
устройстваОНО с0держит второй элемент ”И”, последователь-
но соединенные переключающийэлемент,

третий элемент
”И” ‚ первый бУферный регистр, первый коммутатор и элемент
”ИЛИ” и последовательносоединенные четвертыйэлемент ”из
ВТОРОЙ буферный регистр и второй коммутатор, подключенный
вторым входом ко второмувыходу блока памяти, выходом '
через элемент ”ИЛИ” ко входу задатчика адреса. Вторые ВХО'

-ды третьего и четвертогоэлементов ”И" соединеныс выходом
блока задания программы.Второй вход блока памяти соеди-
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иен с выходом первого буферногорегистраи с первым входом

переключающего элемента; третий вход — с выходомвторого
буферного регистра и со вторым входом переключающего
элемента; третийвыход-совторым входом первого комму-
татора, четвертый выход - через второй элемент ’И’с третьим
входом блока управления. Вторые входы первого и второго
элементов ”И” соединены с выходомлогическогоблока.
Первый вход четвертого элемента 'И” соединен со вторым
выходомпереключающегоэлемента [111] .

_

На складе автомобильных деталей фирмы Сепега1 Мокогз
(США) хранятся изделия 52 000 наименованийи за день ком-
плектуются в среднем 3300 заказов. Изделияпримерно
80 000 наименований размещеныв зоне мелких, наиболее
часто запрашиваемых

деталей, где стеллажи,
образующие

24 прохода, обслуживаютсяавтоматическими кранами-штабеле-
рами. Менее часто требуемыедетали хранятся в другой зоне
на псддонах‚ размещенныхна полках стеллажей,

обслуживасъ
мых складскими машинами для комплектования

заказов,
управ—-

ляемыми водителями. Это тоже Мелкие детали, которые при
составлении заказов укладываются в ящичные п0дд0НЫ‚ ПОО-

тавляемые конвейеромк станшш сортировки, расположенной
на антресолях,после которой эти поддоны еще раз сортируют-
ся для ПОдачи к одной из 84 станций упаковывания. Крупные
и тяжелые изделия хранятся на стеллажах и подаютсяпогруз-
чиками для комплектования заказов в зону, где они объеди—

няются с другими деталями для упаковыванияи доставки
клиентУре. Упаковывание этих изделий ведется на первом
этаже склада под станцией упаковывания мелких деталей.
Окончательное комплектование заказов происходит в зоне упа--
ковывания, куда пластмассоваятара с отобранными деталями

постУПаетиз зоны составлениязаказов по мелким деталям
поСде соответствующей сортировки. Затем к ним добавляют
Крупные изделия и заказ может быть готов к отправлению.
ПРИМерно 80% заказчиков получают грузы в контейнерахС

решетчатыми стенками,
опираЮШХСЯ на колеса. В ЭТИХ КОН-

ТеЙНерах размещаетсяпластмассоваятара„ содержащая мел-

ЁИе
детали, тогда как крупные изделия отдельно от них заг-

РУЖаются в кузова автотраъ‘хспор'і‘шэіх
средств, поскольку они

не помещаютсяв контейнерыс решетчатыми стенками. В
“Не,

Обслуишваемой автоматическимикранами—штабелерами‚
между двумя группами стеллажей. ОбРёЗЗУЮШИх “° 12 прохо-
дов,

расположенпролет комплектованиязаказов. В этом про-
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смонтированныхна высоте 4,88 мм от уровня
пола,

пример—
но посерединестеллажей по высоте, что сокращает суммарное
вертикальноеперемещение грузозахватныхустройствкранов-штабелеров, работающих с ящичнымиподдонами или пластмас-
совой от60рочной тарой. Отобранные детали в отгрузочных
яцшч'ных поддонахили таре удаляются конвейром. Водители
складских машин также отбираютмелкие изделия и укладыва-
ют их в ящичные поддоныили тару, транспортируемуюзатем
конвейером. На станциях упаковываниячастично выполняются
операъши по сортировкеизделий для окончательного комплек-
тования заказов. Данные по заказам клиентуры поступают на
склад из распределительногоцентра‚соответствующегоотделе-
ния фирмы.

Заказы, которые должны выполнять автоматические
краны-штабелеры, будут записаны на магнитной ленте, кото—
рая вводится в считывающееустройство для подачи управляю-
щих команд микропроцессорамкранов. Кроме того, комплект
документацииподготавливается для: каждой из 24 станшхй
комплектования этой зоны, обслуживаемых6 рабочими - по
одному на 4 станции. На каждой станшш во время работы
кранов—штабелеровдемонстрируетсяномер и количество дета—

_ ‚

лей, которые должны быть извлечены для комплектованияза-
_‘ каза. Эти данные показываются на экране пульта кажд0й ИЗ

24 станций, где после завершения'работысоставитель нахал-
мает соответствующуюклавишу, что является для крана ко—
мандой на возвращение поддона с оставшимисяв нем деталя—
ми на прежнее Место хранения.Водители 20 складских машин
также получают данные о требуемыхизделиях с экрановпультов, установленныхв каждом проходе между обслуживае—
мыми ими стеллажами. На все упомянутые экраны пультов
информация поступает от ЭВМ склада. Номера заказов также
устанавливаются цифрами на поддонах, что обеспечиваетих
автоматическую сортировку [112] .

‹

__
Компания РРС {паизпіез [пс. (США)

С 1977 ПО 1979
… год производила модернизациюсистемы транспортирования и

дозированной загрузки на двух своих предприятиях в шт.
СевернаяКаролина. Поскольку оба предприятия функциони-ровали, модернизация произв0дилась без остановки производ-
ственногопроцесса. Для обеспечениянепрерывной подачи
смесей необходимобыло производитьмонтаж оборудования
по частям,

причем управление производственным процессом
на каждом участке должно было осуществляться локально.
При этом следовалоучитывать,что после установки комплекс“
ной системы должен обеспечиваться автоматический режим
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работы при отсутствии оператора. Для обеспечения этих усло—
вий разработанаиерархическая система управления, которая
вводилась в действиепоследовательно, по мере установкикаж-
дого участка новой системы переработки грузов. Система
включаетболее 20 функциональнораспределенныхпрограмми-
руемых контроллеров, размещенныхв полуавтоматическойпане—

ли управления.Кроме
того,

контрошхрующий программируемый
распределителькоординирует работу всех функциональных

› контроллеров И Осуществляет непосредственноеуправление
всей‘системой переработки грузов [118].

Универсальнаямодульная система для взвешивания модели
04 с управлениемс помощьюцифрового

микропроцессора, соз-
данная компанией

Воіогз—ВЬН, отличаетсяточностью, надеж-
ностью, повторяемостью `результатов.Система обеспечивает

решение экономическихпроблем для задач высокой точности

измеренияи взвешивания. Это весьма гибкая
система, имею-

щая широкое применениеот простого одноканального индика—

тора взвецшваниядо многоканального групповоговзвешивания
с последовательнойпередачей данных в ЭВМ. Имеются встро-
енные средства, упрощающиеэксплуатацию. В модели 81344

для обеспечениянадежности системы предусмотрено дубли—

РУЮЩее батарейноепитание на с'лучай обрыва питания в сети.

Система в основном базируется на ‚динамометрическом дат-
чике,

работающем от усилия
сдвига, который выдерживает

100% боковую нагрузку и 100% перегрузку. не допуская

погРешностейи повреждений. Поскольку измеряется усилие
сдвига, а не изгибающий

момент, место приложения нагрУЗки
ПО длине стержня датчика не имеет значения. Пределы взве-
шивания составляют 100 кг — 50 т. Динамометрическийдат-

› чик может быть встроен в систему контроля веса на складах

сь…Учих материалов с резервуарамиемкостьюдо 200 Т-

Датчик является превосходным
устройством, используемымв

пищеВОЙ‚
кондитерской, химической промьпцленности и в про-*

изводстве пластических платериапощ где требуетсявысокая

точность при составлении смесей. Кроме
того, он может быть

использован в качестве оси барабана, механизма подъема

Крана для взвешивания и защиты от перегрузкщ для измере-
ния крутящего момента и напряжения

лебедки, для измерения

ТЯГИ двигателяи т.п. [114 -

В ФРГ на складах ряда предприя
ти Используютсяштабелеры модели
Ка фирмы МаппезтаппВета; ЁбгдегсесЬпік.

продукции чулочной'фабрикипри комплектовани

29—2

тий легкой промышленнос-
ВесотЬі и другая техни—

На складах готовой
и заказов ис—
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пользуются три штабелера модели 3 ПесотЬігрузоподъемностью
300 кг, стеллажи имеют длину 60 м, высоту 5,5 м. Управле- "

ние всей системой транспортирования на складе осуществляет
ЭВМ. Заказы комплектуются в коробки, которые затем конвей-
ерами направляются на упаковку. На другой чулочнойфабрике
склад готовой продукции принимает также грузы с других
родственныхпредприятий. На четырехпарах стеллажей длиной
31 м и высотой 8 `м можно разместитьсвыше 12 тыс. коро-
бок размерами810х 31Ох 680 мм и массой до 12 кг каж—
дая. Обслуживает склад один штабелер. Для его перевода
из одного проезда в други используется трансбордер. Опера-
тивное хранилище — 2—ярусного типа. На фабрике готового
платья внедрены стоечные стеллахш с каркасом из труб, что
позволило увеличить число ярусов до 6 при складировании
костюмов и 5 при складировании пальто. На складе изделия
доставляютсятележками скронштейнами. Штабелерзабирает
до 50 изделий с тележек и перегружаетна держатели стел-
лажей. 7 пар стеллажейзанимают площадь 700 м . Ранее
для складирования такого же количества требовалась площадь
2450 м2. На другом таком же предприятии склад рассчитан
на приемку 300 тыс; шт. верхнего платья.—1.2 пар стеллажей
длиной 55 м и высотой 8 м обслуживаются тремя специаль-
ными штабелерами. За рабочий цикл перерабатываетсядо
100 издегшй. В среднем за смену отправляется3600 зака-
зов. При пиковых нагрузках за 5 —' мин цикл отправляется
до 100 заказов. От штабелеров грузы распределяются по нео-
колькимтранспортнымцепочкам с помощьюповоротныхкру-
гов. На фабрике детской одежды склад готовой прОдукции
имеет 5 пар стеллажей длиной 58 м и высотой 8 м, которые
реосчитаны на 1 млн. изделий. Обслуживают склад 5 штабеле-
ров с ручным управлением. Комплектование заказов произво—
шхтся на подвесных толкающихконвейерах. Рабочие места
комплектовіциковоборудованы буферными накопителями на
14 носителей. На предприятии по производствунижнего белья
построен склад с габаритными размерами:108,6 ><37 >< 22 М:
на котором можно разместить 7,4 тыс. поддонов и 144 тыс.
коробок, всего с 10 млн. изделий. Поддоны перерабатыва-
ют 8 _штабелера грузоподъемностью600 кг,

коробки — ’?

штабелеров меньшей грузоп0дъемности‚которые оборудованы
сдвоеннымигрейферными захватами. Рабочие места комплек-
товщиков конвейеризированыи имеют накопитегш на 12 коро-
бок. За смену перерабатываютсядо 180 тыс. шт. белья. 110

5 тыс. шт. платьев вмещает подвеснойзамкнутый конвейер
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  Т'ШШНОЙ 20 м и высотой 3,6 м. Носители расположеныс шагом

3

2 м и вмещают каждый до 100 изделий [115].
3 › Приведены примеры использования складских установок с
'

:\; передвижнымистеллажамифирмы Еіесп'о1цх—Кіпс1СтЬН (ФРГ)

%

'

в различных отраслях промышленности. На деревообрабатываю-
_щем з—де в Варендорфе эксплуатируется

установка, состоящая

, } из 13.консол:ьныхстеллажей длиной 34 и шириной 25 м,

1

1

1

 Ъ

_

ъ“
на которых в общей сложности хранится до 2300 т грузов.

`

Каждый стеллаж смонтирован на
тележке, снабженной30 роли—

;Ёками, из которых 4 имеют реборды. Привод стеллажа осу-
2шествляется от двух асинхронных 3—фазных электродвигателей
с короткозамкнутымротором. Мощность каждого электродви—
Ё’гателя0,37 кВт. Для хранения длинномерной металлопродук—
і дни на металлообрабатывающемз—де в Кёльн—Дойцетакже
-' исполъэуются передвижныестеллажи с 2-стороннимрасполо-

* жением.консолей. 44‹ стеллажа перемещаются-почетырем

„рельсам
«( 2 опорныхи 2 опорно-направляющих)длиной 70 м.

гр

Каждый стеллаж грузоподъемностью5 т имеет дгшну 5 м и
'

`_
5 ярусов по высоте. Для привода его передвиженияслужат

‚* асинхронные электродвигателимощностью
0,37 кВт. Склад

‹ . бумажной фабрики в Оберкирхевмещает по 100 рулонов бума—_
* ‹ ГИ шириной 1320 и 1020 мм. Максимальный диаметрруло-

`нов 1200 мм. Длина передвижных стеллажей28 м,
ширина

2:6 М. В рулоны вставляются стальные трубчатые сердечники
. диаметром 108 мм с тогшхиной стенок 8,6 мм. Выступающими

концами сердечников ру:“юны укладывают в углубления на кон—

і
°°дЯХ, выполненных из швеллерныхпрофилей.

дность каждого стеллажа 100 т, для привода его передвижения
Ё иРименены асинхронные электродвигателимощностью

0,37 КВТ

”№

' у

_
Приведено описание построенияи работы склада лаков и

‹ красок фирмы НеппаппШіеаетЬоШСтЬН (ФРГ),пущенного в эк-

СППУа'і‘ацию в 1981 г. Площадь склада составляет
4,8 тыс.м ,

", °бЪеМ - 79,6 тыс. м3. Продукцию на склад подвозятВ

Ё? ГРУзовых автомобилях пакетированнойна поддонах. Разгрузка
‘ автомобилей производитсявилочными погрузчикамщ которые

доставляют пакеты на конвейернуюсистему.
теме поцает пакеты на поддонах к контрольной

станции, Где
‚

Они п{доходят контроль размеров. Пакеты с размерами, ВЫХО—

дяцшми за пределы
допуска, далее не пропускаются и возвра-

ВыдержавшиеКОНТРОЛЬ
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лыками) устанавливаетсявид размещеннойна поддоне продук.
ции и соответственнозона его назначения на складе (высотная
зона, зона краткосрочного хранения или зона хранения прод“.
или в аэрозольнойупаковке). В высотной зоне продукшя
размещаетсябез строгого порядка. Размещение производится
автоматическими стеллажными кранаМи -штабелерами модели
Везсатак620 грузоподъемностью600 кг. Скорость передви-
жения штабелера

1,25 - 100 м/мин, скорость подъемагру—
зоподъемника0,9 — 18 м/мин. 14—ярусные стеллажи высотой

- 20 м разделенычетырьмя проходами. Каждый ярус имеет
10 ячеек, вмещающих по 5 поддонов с грузом. Всего в высот-
ных стеллажах может храниться 5600 пакетов на поддонах,

содержащих продукцию8300 наименований.Пропускнаяспо—
собность зоны 60 пакетов в 1 ч. Зона краткосрочного хра—
нения вмещает 2800 пакетов, на которых содерхштся продук-
ция 8010 наименований.7—ярусная стеллажная установка
высотой 13,2' м разделена восемью проходами. В 25 ячейках
каждого яруса содержится по одному пакету с грузом. Зона
обслуживаетсякраном—штабелероммодели Вевсатасб12грузо-
подъемностью60 кг, с ручным управлением. Скорость движе-
ния штабелера 1,25 — 100 м/мин, скорость грузоподъемника0,9—18 м/мин. Стеллажи разделенына участки,

предназначен-
ные для содержания строго определенных видов продукции.
Зона хранения лаков и красок в аэрозольной упаковке разме-
щается в двух помещениях высотой 5 м на стеллажах. В 011"
ном помещении продукция хранится на поддонах, в другом
непосредственно в емкостях на полках. В этой зоне содержит“
ся продукция 3474 наименований. В зоне соблюдаютсяособо
строгие меры пожарной безопасности [117].

Фирма Зюгаге Напдііпд Везідп' (Ани.) туда. (Австралия)
специализируется на комплексных разработках систем складс-
кого хозяйства по техническим заданиям клиентуры. Такие
системы и выбираемое для них оборудование обеспечивают Эко”
номически эффективнуюработу складов. Фирма спроектировала
склад для грузов, перевозимыхавиационнымтранспортом. ОН
имеет зону хранения площадью 2820 м . Для выгрузки ГРУ”
зов из самолетов будут применены подъемныеплатформы С

ротшковым конвейером, имеющим пневматический привод. ЭТ“
платформысмогут принимать авиационныеконтейнеры массой
брутто до 10 _т. Для дальнейшей обработкитаких грузов
предстоит применитьпередаточные стогъх, на которых кон-
тейнеры можно будет поворачивать на угол 90 или 1 00
направления СОдержащихсяв них поддонов с грузами на Кон’
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Бейеры, отходящие в разные стороны. Поступающиена склад
грузы, предназначенныедля отправки авиационным транспор-
том, будут выгружаться с автомобилей с использованием
6 тралов с’ гицромеханическими устройствами подъема. В ожи-
дении отправленияэти грузы на поддонах разместятна стел-
лажах, а мелкие отправки -— на полках. Система складского
хозяйства позволит улучшить на 40% использование техни-

‚ ческого оборудования фирмы-заказчикаи увеличить произво-
длительность труда персонала [118].

_ Дан обзор электроштабелеровпроизводства
ФРГ, способных

двигатьсяв двух взаимно перпендикулярныхнаправлениях.
: Электроштабелер типа ЕКУ фирмы Ьагі М. РгізсЬ КС

(ФРГ) с выдвижным грузоподъемникоми подъемной кабиной
предназначен для работы с длинномернымигрузами. В меж—

стеллажных проходах электроштабелер перемещается по нап-
рёвляющим. Возможно одновременноепередвижение и подъем

грузоподъемникас кабиной. Вне межстеллажныхпроходов
электроштабелердвижетсябез направлёхющих с управлением из
кабины. Кабина поднимается с грузоподъемником,начиная с
высоты 1,2 м. Грузоподъемностьэлектроштабелера2000 кг;
высота подъема груза 6500 мм; они могут работать в меж—

`

стеллажных проходах шриной 1850 мм при соответствующем
. РаЗМере груза 700 мм. Эта же фирма производит электро-

штабелерытипа ЕСУ, управляемыес пола и предназначенные
также для работы с .дшнномерами. При ширине 1800 мм
они могут обрабатывать. поддоны Европейскогопула размера—
ми 1200 х ЮО мм. Вилка штабелера опускается до самого
пола, Мацшнывыпускаются в нескольких молшфик8111г”?!хГРУ-
3°П0дЪемн0стью:1000, 1250 и 1500 кг., и имеют высоту
под'ьема от 1600 до 8500 мм. Фирма ВТ _ Тгапзрогсзеггпе
поставляет Электроштабелерытипа ВТ РКТ 2000 ГРУЗОПОДЪ'
емностью2000 кг при высоте подъема груза 6300 мм. Они

°б°РУдованы сервогидроуправлением
движения, обеспечивающим

воЭможность перемещения мапшны по любым кривым вне за-
Висим00тиот исходного положенияколес относительно ее оси.

ск°р°СТЬ движения электроштабеЛера регулируется бесступен—
чато. Максимальная скорость без груза 8 км/ч. Штабелер
типа Е65 для обработки грузов длиной до 6 М И более

Предлагает фирма ВасіегЗоЬпе СтЬН. ОНИ УСТОЙ‘ШВЫ к

°“РОКидыванию‚ имеют импульсное бесступенчатое управление
дВШКенИем‚ отличающееся высокой экспПУЭ'1`‹’3Ш’1ОННОЙ надеж-
Ностью и позволяющее оптимально использовать запас энер-
“Ш аккумуляторных батарей. Приведенытакже технические
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данные штабелеров фирмы Зузсет ЭсЬиііег СтЬН Грузополъем—3

ностью 2000 и 6000 кг при высоте подъема3200и ЗЗООмм,
а также фирмы $ісЬе1зсЬпі<1гСтЬН грузоподъемностьюот 100
до 2500 кг с дву—или триплекснымтелескопическим грузо-
подъемником(119).

В последние годы все более широкое применениедля раз-
грузки судов, доставляющих сыпучие грузы, находят передвиж-
ные пневматические перегружатели.Основными сыпучимима—териалами, разгружаемымипри помощи пневматических перег-ружателей, является зерно и глинозем, что объясняется те-
кучестью этих материалов, благодарякоторой отпадает необ-
ходимость в непрерывных перемещенияхвсасывающейтрубы
перегружателя.В настоящее время проводятсяиспытания для -

определения возможности исполъзования пневматическихперег-“
ружателей при переработкетаких материалов, как железнаяруда,

фосфоритнаяруда, крупнокусковой уголь, бокситы и
поташ. Результатыэтих испытаний свидетельствуюто том,
что использованиев сочетании с пневматическими перегружа-
телями механических питателей обеспечивает возможность
достаточно эффективной переработкиматериалов, не’обладаю-
щих свободной текучестью, хотя при этом наблюдаетсяувели—
чение потребляемоймощности. Обычно считается, что пневма-
тические перегружателипотребляют в 4 раза больше энергии,
чем перегружателимеханического типа. ОДНако следует учи—тывать, что количество потребляемойэнергии зависит от ро-
да перерабатываемогоматериала. Наблхбдающийся рост объе-
ма мировой торговли зерном требует создания пневматичес-
ких перегружателе'й производит'ельностьюдо 1000 т/ч. КОМ-
пания ВпЫег—Міаг создала Пневматический перегружатель
производительностьюдо 600 т/ч. Компания Сус1опаіге(США)

разработала две модели передвижныхпневматических
перегружателейтипа расизме; И, каждая из которых может
транспортироватьперерабатываемыематериалына расстояние
до 800 м. Перегружатель ВосйзіаегП—У,предназначенныйдля
переработки таких материалов,как цемент, имеет производи-
тельность100 т/ Ч. Перегружатель Восйзідег П—\/, оснащенный '

всасывающимвакуумным насосом, имеет производительность200 т/ч [120].
Фирма Сошасс Рошегізег (Великобритания)выпускает

5 моделей автоматическихпрограммируемых установок для
укладки на поддоны пакетов с сахаром массой 1 кг. ПрОИЭ"
водительность установок составляет до'9000 пакетов в 1 Ч;
но они могут быть применены для работы с мешками с МУ“
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кой или другими материалами массой до 50 кг. На поддон
перед укладкой пакетов с сахаром укладывается водонепрони—
цаемый лист. Такой же лист автоматически укладывается пос—

пе заполнения поддона грузом. Операшш загиба этих листов
и обматывания полдона пленкой выполняютпневматические
устройства с гидравлическими

демпферами, снижающими уро-
вень шума и вибрации и позволяющими повысить скорость 06-

'

работки поддона. В установкахвместо конечных выключателей
применены полупроводниковые датчики и использованподклю-
чаемый штепсельным разъемом программныйконтроллер,

имеющий встроенныецепи самопроверки, что сокращает прос-
тои при ремонте. Они могут работать при автоматическоми

ручном
управлении, причем переход с одного вида управления

на другой возможенбез остановки работы. Установки обору-
‚ дованы

магазином, вмещающимдо. 12 стандартных под—
донов, загружаемыхвилочным погрузчиком [121 .

На з-де вычислительной техники фирмы Иапд
ЬаЬогЫогіез,

[пс. (США), занимающейся производствомпечатных и оконеч-
ных устройстви другого оборудования,внедрена автоматизи—
рованная система транспортирования

грузов, основу которой
составляют 18 злектропогрузчиковс индуктивным управлением
И 2 вертикальныхподъемника. Склады и сборочные участки
›завоца расположены в З—этажном здании. Электропогрузчики
° индУктивным управлением транспортируют поддоны массой
до 900 кг,

перемещаясь вдоль уложеъіных в полу на всех
трех, этажах индуктивногокабеля общей протяженностью
1800 м. Они забирают поддоны с изделиямина погрузочно-
рдзгрузочных станциях и подают их на накопительныеконвейе-
ры, Питающие вертикальные подъемники.

Поддон,доставленный
гЮдъемникомна соответствующий

этаж, также поступает на

накопительный конвейер, откуда он забираетсядругим элект-

ропогрузчиком с индуктивнымуправлением. Каждый электро-
ПОГРУзчик оснащен секцией приводного конвейера и приводны-
ми фрикционными колесами. Эти колеса автоматически выдви-
Гаются и входят в соприкосновение с аналогичными фрикцион-
ными колесами, установленньтми на каждой из 26 ПОГРУЗОЧНО'

раз"РУзочн'ых станций. При соприкосновении фрикционных
колес Приводится в движение роликовыйконвейер погрузочно-
Разгрузочной станции и поддон с грузом, доставленный элект—

РОПОГРУЗчиком‚перемещаетсяна роликовуюсекцию этой погру-

зочно“разгрузочной
станшаи, или, наоборот, поддон С ПОГРУ"

Вочно—разгрузочной станции перемещается на роликовуюсек-
цию. Управление всеми подъемно—транспортнымиоперациями

ОСУЁЁСТВПЯЭТСЯ
с помощью ЭВМ [122]. 233
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На складе фирмы ”Кецгйоор” (Нидерланды) используется
напольный штабелер типа Ні—ВасКег(фирмы’ ’;[е Ьадегзузгете’(ФРГ),

оборудованный бортовой микро-ЭВМ, подчиненнойЭВГТ
склада. Последняяна каждый поступившйгруз печатает гум.
мированную этикетку, прикрепляемую к поддону. Погрузчик

доставляет груз к заданному проезду и выставляетего у
торца стеллажей. Отсюда груз забираетсяштабелером,кото-
рый при движении в проезде удерживается на осевой линии
с помощью‘ индуктивных датчиков. Оператор с рабочегоместа
на штабелере с помощьюспециальногощупа считываетинфор-
мацию с этикетки, вводя ее в память бортовой микро—ЭВМ.
Адрес ячейки показываетсяверхней строкой на цифровом таб—
ло в верхней части кабины. После этого штабелер заезжает
в проезд, а индикатор на поворотныхвилах показывает тре-
буемое направление их поворота. Движениев проезде про-
должается до тех пор, пока цифровой индекс вертикальногоряда, „к которому приблизилсяштабелер,не совпадает с задан-
ным. Движение грузозахватав вертикальномнаправлении так-
же продолжаетсядо совпадения индексов яруса. Только после
совпадения двух координат деблокируется привод механизма
поворота вил на угол 900 в ту или иную сторону. При неточ-
ном совмещениигрузозахвата с заданной ячейкой срабатыва—
ет звукосигнальное устройство.Попытка пр0должениярабоче-
го цикла приводитк автоматическому отключению всех приво-
дов. Аналогичнымобразом осуществляетсявыдача продукции
со склада. Адрес ячейки в этом случае оператор запрашивает
у складской ЭВМ. За 1 ч работы штабелер выполняет до
25 двойных циклов перемещения, т.е. перерабатываетдо
50 поддонов. При необходимостипредусмотренпереход на
ручное управление с клавишного пульта [128].

При решениизадачи комплексной автоматизации складских
работ проблемойявляется создание оптимальнойсистемы
автоматическогоуправлениякранами — штабелерами. Краны "
штабелеры, оснащенныеустройствамиавтоматического прог”-
раммного управления, могут быть применены в складских
комплексах с любым уровнем автоматизации и для различных
схем компоновки складов. Эти устройстваобеспечивают ав-
томатическую отработку кранами — штабелерами двух циклов
операций: ”принять” груз на склад и "выдать" груз. По кО-
манде ”Принять”, задаваемой вместе с адресом ячейки стел-лажей, кран '- штабелер берет груз с одного из четырех ВОЗ“
можных перегрузочных устройств, расположенныхв торцахстеллажей, и ставит его в заданную ячейку. По команде
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  ’Выдать” груз выдается иа заданной ячейки стеллажейи пере—
мещается на одно из перегрузочных

устройств, определяемое
технологиейработы склада. Все внедренные устройства авто—

матического управления кранами — штабелерами Изготовлены
на предприятияхМинэлектротехпрома в виде комплекснопоо—

‹

тавляемыхбесконтактныхстанций управления на элементах

 "”Логика Т”. В настоящее время ведетсяработа по использо.-
’ ванию новых технических средств, в частности — бесконтакт-

'
ных низковольтныхкомплектных устройств

(БНКУ) на элемен—

тах ”Логика И” в поставке тех же предприятий Мин:—электро-_,.

‹

Р

›
.

_

„т.;…

@

     

техпрома и комплекса технических средств для локальныхин-
. формационно-управляющих систем на микропроцессорнойбазе
Етктс лиус - 2 (скв САУ) (г. харьков) [124 1.

.На центральном складе запасных частей автомобильной
фирмы ”\’оіуо Тшск Согр.”

(Швешя) для доставки поддонов С
.

запасными частями из зоны приема в зону хранения исполь—

зуется 16 автоматических самоходных тележек грузоподъем-
ностью каждая по 1,5

т‚имеющихиндуктивное
управление,

осуществляемое центральной
ЭВМ, которая передает команд—

ные сигналы -через индуктивные
катушки, уложенные в полу

>в ключевыхточках маршрутатележек. Грузовые
автомобили,

доставляющиеподдоны с запасными
частями, разгружаются

вилочными погрузчиками,подающимиэти поддоны НЭ РОЛИКО'

двые конвейеры. Всего в зоне приема установлено 12 таких

конвейеров.- В кабине каждого вилочного погрузчикаимеется
клавишный пульт, с помощью которого водитель погрузчика
передает информациюо поступающихподдонах в центратэнуЮ
ЭВМ, откуда передаетсякоманда очереднойавтоматической
тележке. В соответствии с этой командой автоматическая те-

“ша забирает поступающий поддон с роликовогоконвейера и

доставляетего на один из 18 пунктов входного контроля пос-

тудающихзапасных частей. Послеконтроля педдоны с запас—

НЫМИ частями доставляютсяв зону
хранении, рассчитанную

на размещение 16875 поддонов. Грузовая платформа КЗЖД°й

автоматическойтележки оснащена секцией прИВ°дН°1`° РОЛИ-

кового конвейера, облегчающего переработку поддонов. Зона

хРаНеНИЯ оборудована8—ярусными
стеллажами, И Обслужива"

ется вилочнымипогрузчикамии
штабелерами, предназначен-

ными для работы в узких межстеллаЖных прох
де В Общей сложности используется 90 ВИЛОЧН

и Штабелеров [125]. -

Томатическиесистемы управления складамидовольно

"`ШИроко Используютсяна крупных промышленныхпредприятиях.

ых погрузчиков

“у 30-2
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Обслуживаниестеллажей на таких складах ведется автомати—
ческими кранами - штабелерами, часто не сопровождаемыми
операторами. На небольших и средних предприятиях экономи—
чески нецелесообразноиспользовать подобныесистемы. Какправило, здесь на складах используются вилочные погрузчики,
управляемыеводителем. Водитель не обеспечивается необхо—
димым объемом информации, вследствие чего маршруты дви—7
жения погрузчиков на складе далеки от оптимальных.Это
приводитк неоправданновысоким расходам на эксплуатацию
склада. В связи с этим фирма О&К'/МВА ( Швейцария)

пред-
лагает систему, позволяющуюавтоматизировать управление
работой вилочных погрузчиков, обеспечивающих постоянный
обмен информацией между центральной ЭВМ и водителем. Для
этого вилочные погрузчики оборудуются ИК-приемопередающим
устройством.Информация о проведении необходимойопера-
ции и оптимальной последовательностиее выполнения показы—
вается на экране дисплея, находящегосяна вилочномпогруз—
чике в поле зрения водителя. Информация на экране удержи-
вается до тех пор, пока водитель не передаст на центральный
пункт управленияс ЭВМсообщение о выполнении рекомендации.
После этого ЭВМ‚ автоматически выдает водителю следующее

'

задание. Комплекс устройств, которымиоснащаются вилочные
погрузчики при автоматизашш его работы, включает также
электронныевесы. После нажатия водителем соответствующей
кнопки дисплей показывает величину массы принятого на видыгруза, & ЭВМ регистрирует эту величину [126]. `

Фирма Мопііій А/З (Дания)
разработалановую автома—

тизированнуюсистему транспортирования,предназначенную
для переработкитяжелых грузов. Основу такой системы сос-
тавляют грузонесущиетележки с индивидуальнымприводом.
управлениекоторыми осуществляетсяс помощью ЭВМ. Тепеж-
ки перемещаются внутри подвесного монорельсовогопути ко-
робчатогосечения. В нижней стенке короба имеется сплошнаяпрорезь, через которую проходит грузонесущаяштанга тележ-

_
ки. этой штанге подвешиваютсяштранспортируемыегрузы

.ЁЁі игш же с её помощью буксируетсянапольный погрузчик, пред“
назначенный для переработкигрузов на поддонах. Максималь-
ная грузоподъемностьтакой тележки равна 1180 кг. Тележки
могут использоваться попарно для совместного транспортиро-
вания единичных грузов. Подвесной путь для тележки может
включатькриволинейныеучастки, поднимающиеся и опускаю-
щиеся секции, а также большое кошчество механизмов пере-
вода на боковые ответвляющиеся пути. Каждая тележка имеет
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электродвигатель, коробку передач,
управляемые и ведущие

колеса и электронный.блок управления. Смонтированные на

бноке управления Щетки непрерывно контактируютс шестью
параллельными

шинами,
укрепленными в верхней части короб-

чатого монорельсового
пути, и тем самым обеспечивают пи—

тание тележки электроэнергией.
Тележка,

движущаяся по 60—

ковому
пути, приближается с замедленной скоростьюк основ—

ному пути
и, если на этом пути поблизости находится другая

тележка, то первая тележка останавливаетсяв ожидании, пока
тележка на основном пути не удалитсяна безопасное расстоя—
ние. После этого включается механизм перевода и тележка с
бокового пути переходит на основной путь. Здесь ее скорость
увеличиваетсяи она движется по основному пути до места
назначения, где снова переводится на боковой путь. Тележки
оснащены механическими или фотоэлектрическимипредохрани-
тельными устройствами, _автоматически останавливающимите-

`лежки, если на их пути оказывается человек или другой объ-

ект. Максимальнаяскорость движения тележек по главному
пути составляет 120 м/мин. Система управлениятележками

РеГУЛИруетскорость их движения,
разгон и замедление в за-

висимости от массы транспортируемых грузов. Подобная сис—

тема транспортирования смонтирована на автомобильномзаводе

фирмы ”ЗААВ 5сапіа”близ Тролльхеттана
(Швеция). В этой

сйстеме используется 100 тележек, а общая протяженность
ее монорельсовых путей составляет 1200 м. В порту Маль-
Ме

(Швеция)
смонтирована аналогичная

система, также нас—

читывающая 1'00 тележек, которые используются дЛЯ букси—

рования напольных погрузчиков. Эта система перерабатывает
до 900 т грузов в день [127].

Компания ”№.—<не СотгоізСо”выпускает контроллеры; Обес—

печивающиеплавный пуск трехфазных электрОДВИГд'Гедей пере—

менного тока мощн. 1,4 кВт напряжением 200-575 В. Приме-
нение контроллера

необходимо, если высокий крутящий мо—

Мент при пуске может вызвать повреждение поднимаемого
Груза или элементов управления. Контроллер устанавливается
между С'Гартером и мотором. Он может быть использован
для реверсирования, блокированиэъп01:1'і‘гшкиБаниЯ“ манипули—
ций Переключенияскоростей.Фирма”СепегаіЕіессгхс [піогтаиоп
зеП'ісез Со." разработалаавтоматическое УСТРОЙСТВО для 0698“
ботки ИНформации в распределительных це
применяться вместо печатающего УСТРО
пУдьта ввода — вывода данных. Несложные технологические
№№! и Графики воспроизводятся на экране. Компания [п-

` ' 237

 



 
аизпіа1 КоЬос Шу.” разработаларобот с электронным управле-“7
нием грузоп0дъемностью60 кг с шестью степенями свободы {Робот предназначендля контроля размеров грузоединиц,

пере-.;
мещения грузов с одного места на другое с заданной ско-ростью,

подбора заказов и их размещения. Манипуляциипро—
изводятся с помощью одного или двух захватных приспособле-;
ний. Компания ”5саппіп3Веуісез[по” разработала миниатюрный1

%

фотоелектрический прибор для измеренияизделий размерами
от 50 до 250 мм. Прибор, обладаюцшй временной характе—

,

ристикой 2 Мс, включает лампу накаливания напряжением

%

1

%

 
5 В и фототранзистор. Компания ”ЕхрепАиіотасіоп1пс.” выпус-
кает роботы с транзисторным контролем для подъемно-трано-
портных операшай с грузами массой до 85 кг. Высота подъе-
ма грузов над уровнем пола, на котором монтируетсяробот,
составляет 2,8 м. Для удобства перемещения грузов и уста- {
новки их в заданное место предусмотрена одна рукоятка. Ё

Компания ”іпсегпасіопаі НагУеЗСег”‚ поставляющаястроитель—Ёные машины и другое оборудование в различныестраны
мира-‚53ввела новую автоматизированную систему диспетчеризации ч

Использованиеэтой системы позволяет значительно ускорить Ё
поставку запрашиваемогооборудования и сократить транспорт-
ные расходы, связанные с ней, при помощи системы осущест-
вляется быстрое отыскание отделенйя компании,

расположен-' ]

ного в непосредственнойблизости к потребителю [128]. “

Автоматические электропогрузчики, выпускаемые фирмой
”Котасзи Роя-Мій Свіжі.” (Япония),

предназначеіш для
работы на специально оборудованныхскладах, управляемых
центральной ЭВМ. Для индуктивнойпередачи команд от ЭВМ …

к таким погрузчиками ответных сообщений о выполнении ‘

операций в полах складскихпомещений должен быть уложен
кабель. Погрузчики,имеющие бортовые приемо-передаюпше
устройстваи микропроцессордля уПравления исполнительнымимеханизмами, работаютпо определенной программе, состав— ‚_;

ленной в соответствии с выполняемымиими функциями.Элект-
ропогрузчикиавтоматически движутся, поднимаюти опускают

,

поддоны с грузом, укладывают их на стеллажи и удаляют с0
1

стеллажей.На погрузчиках установлены ультразвуковыедат-чики,
контролирующие незанятость пути, по которому следу-

ет машина, и свободностьячейки, назначенной центральной
ЭВМ для размещенпяподдона на стеллаже. Если обнаружено
препятствиена пути, электропогрузчикостанавливается не
далее 3 м от него и с выдержкойвремени трижды пытается
вновь начать движение. После третьей неудачнойпопытки В
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ёнтральную ЭВМ поступает от погрузчикасообщение о невоз—

можности дальнейшей работы. ЭВМ извещает оператора 0 необ-

"Ёходимости принятия соответствующихмер. Если обнаруЖенное
препятствие

движется, погрузчик не останавливается, а снижа—

ет скорость до тех пор, пока путь не освободится. При работе
по размещениюи удалению поддонов ультразвуковые датчики

действуютв непосредственнойсвязи с бортовым микропроцес-
Сором

погрузчика, командующимвыполнением всех операций.
Если при подходе к стеллажу обнаруживается,что назначенная
для поддона ячейка занята, в центральную ЭВМ посылается
соответствующее сообщениеи погрузчик ожидает ответа,

при—

чем в посланном им сообщенииуказывается свободная
ячейка,

‚если такая выявлена в процессеработы при попытке размес—
'

`;д'гить доставленный поддон на стеллаже. В этом случае поддон

; размещается в свободной ячейке, а в центральнуюЭВМ пере-
. _- даются данные о выполненнойоперации . Если рядом нет

@ВОбОДной
ячейки, погрузчик ждет новой команды от цент-

Ральной ЭВМ. Все указания погрузчикам могут быть переданы
только через центральную ЭВМ с ее пульта Или с других

пультов, соединенныхс ней и расположенныхв соответствую-
"щих пунктах на складе. Такая система управления склада

‹
может быть использованадля работы по указаНИЯм дРУГОЙ

;ЭВМ‚ Ведущей обработкудокументаши по поступающим зака—

_ __ЁЗдМ.
В результате окажется возможным создание автома-

_ тизирОВанногоскладского кОмплекса. Окупаемость автомати-
‘ Ёдзированнойсистемы складскогохозяйства обеспечивается сок—

{Ращением затрат на обслуживающийперсонал и на отопление

“°“ оСВеЩениезоны хранения, в которой не должны НаХОДИТЬСЯ

'дюди. [129],
‚. ФИрМой "ТЬеГтои/оосіСогР”'(США) создан робот для ВЫПОЛ—

; нения погрузочно—разгруэочных работ с грузами массой до

_

22,7 кг. Робот имеет 5—коленный рычаг со следящей систе-

`. Смой авторегулирования.Он легко программируется, что “03"

"ЁВОЛЯетобеспечить широкий выбор режимов управлении.
; ; паМЯти составляет 200 точек, что позволяет обеспечить вы—
' 5,760!) ПрОИзвольной программы, изменениеСТРУКТУРЫ данных и

_ЕЁЁпр°1`РаММИруемойскорости. Представшется 2 способа прог-'
раММИрования.При основной программной системе возможно

;‘ИСПО-Шэзование ручного программногоУСТР

_Сдучае Программированиевыполняется с П

; :ідучевойтрубки и вводной клавишной системы.
; -Вует В радиусе 1,5 м. Гидравлическая приводная система и

; испОдни'гельный механизм размещаются на площаДКе размером
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'0,6х 0,6 м. Робот может быть смонтированна колесах и пе-
ремещаться на небольшое расстояние. Обеспечиваетсяповорот
основания на угол 280О радиального плечевогоорычага на
угол 100, вертикального колена — на угол 280 и наклон
кистевого рычага -— на угол 2100. Поворот кистевого рычагаосуществляется на угол 8600. Скорость поворота —- 450 в
1 с. К рычагу может подсоединяться шестой элемент, движе-
ние которого управляется с помощьюсервоклапанов. Выпус-
кается ряд других моделей роботов,

среди которых следует
отметить модель для деталей массой до 11,3 кг [130] .

Представленный робот может применятьсяв качествешта—белируюшего,а также погрузочно—разгрузочного устройства.
Манипулятор робота работает в цилиндрическойсистеме коор-
динат. Движение по каждой степени подвижности обеспечивает-
ся электродвигателямис регулируемойскоростью. Рабочая
зона манипулятора представляетсобой Очасть цилиндрической
поверхности с центральнымуглом 2700. В вертикальном нап-
равлении манипулятор может перемещатьгрузы на расстоя—
ние 1800 мм, в горизонтальномнаправлении -- на расстоянии1300 мм. Кроме того, захват может поворачиватьсяотноси—
тельно манипулятора на угол 90 . В качестве захвата мо-
жет быть использован ваакумный или механический захват
известной конструкции. Грузоподъемностьманипулятора130кг.
Максимальная производительность 300 циклов в 1 мин (в
рабочей зоне,

ограниченной углом 75°).
Производственнаяппо-Щадь, занимаемая роботом,

примерно в 2 раза меньше по
сравнениюс известными штабелирующими мацтнами. Система
управленияробота построенана базе микрокомпьютера, что

, позволяет легко перенастраивать робот при
изменении, напри-мер, структуры слоев штабелей. Р060т может работать в паре

с автоматическойупаковочноймашиной.,
при этом благОДарЯего высокой произведительностиустраняется необходимость

установки на выходе машины конвейера—накопителя.СтоимосТЬ
робота 8 млн. иен [181].В особом конструкторскомбюро технической кибернетики
Ленинградского института создан робот МП—12Т второго по
коления с адаптивнымуправлением,

предназначенныйдля
автоматизациитранспортных операций в производственных це-
хах. Данная транспортная система без доработки может быть
применена для автоматизации транспортныхи погруэочно—раз'
грузочных операцийв различных отрасляхнародного хозяйства:
в особенности там,

Где участие человека нежелательно ИЛИ
затруднено. По сравнениюс разработанным ранее роботом
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д’спрут-і’,’ перемещающимся по монорельсовойтрассе, новый
робот напольноготипа оборудован системоймикропроцессорно-
го адаптивного управления с развитыми средствами дистанцион-
ного общения с оператором.

Робот состоит из подвижной грузовой платформы на четы-
рехколесном

шасси,
манипулятора И контейнера электронного

оборудования.Конструкция создана на основе взаимозаменяе-
мых, модулей(модули звеньев манипулятора, модуль движения
платформы,модуль слежения за кондуктором). На шасси сни—

зу установлен датчик слежения за кондуктором в виде свето-
отражающей

ленты, которая определяетпуть движенияробота.
В передней части подвижной платформы установлен датчик

'

безопасности
движения,

справа на борту платформы— датчик
обеспечения режима

движения,
распознаванияобъекта и коррек—

ции. Грузовая платформа содержит 10 ячеек для установки
тарных ящиков. Ящики имеют номерные кодированныевстав-
ки, а ячейки—простейшиесчитывающие устройства, с помопъю
которых бортовая мини—ЭВМ получает информациюо назначе-
нии груза (номер на вставке соответствует номеру рабочего
места, для которого предназначен

ящик). Каждое звено мани-
пулятора имеет датчик положения и датчик перегрузки, а

захватное устройство, кроме
того, оборудовано датчиками на—

личия предмета и безопасности. .

В контейнере электронного оборудования размещены блоки
упражнения приводами, блоки датчиков, блок связи с ЭВМ,

бортовая мини—ЭВМ ” Электроника-60”модификации
15ВМ16—002, источник электроплиты, пульт управления и

РЭЧевое командное устройство [182 .

ПрИЕъеденоописание робототехническойсистемы для автома-
тичесдого адресования крупногабаритных

деталей, внедренной
на ПО ”Кировский завод”. Системаприменяется для определе-
ния крупногабаритныхдеталей тракторовК-7О1: кабины, топ-
дивных и масляных баков, [крыльев, капота,

радиато и др.
В настоящее время в ПО ”Кировскийзавод”` эксплуатируется

емь распоз—
наватедей образов и обеспечивает автоматическое заполнение
врешенных складов. Применениеодного распознавателяпоз-
в(тает

освободить трех человекпри трехсменной Работе» "“Ы"
сить надеЖностьраспределения деталей по складам. Эксплуа-
МЦИЯ системы показала ее высокую надежиость. Применение \

СИСтемыпозволяет получить оперативнуюИНФОРМЫШЮ° дета—
лях,

пРОХОДЯЩИХ в различныхточках подвесного толкаюшего
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конвейера. Эта информация необходимадля построения автома-

тизированнойсистемы управлениятракторным производством.
Система может быть использована для автоматического УЧета
деталей, обеспечения запросов на детали с рабочих позиций
сборочного

конвейера, для автоматическогопереключения проп-
раммы окраски

деталей, транспортируемыхконвейерами. Стои—

мость системы распознаванияобразов не превышает 400 р,

[133].
На проходившей в апреле 1982 г. в Лондоне выставке

складского оборудования фирма Кетек Місгоеіеспопісз (Вели—

кобритания)демонстрировала программируемыйробот третьего
поколения— РАМ. Этот самообучающийсяробот может выпол-
нять ряд функций грузообработки. Робот РАМ стоит 15 тыс. ф.

ст. Он обдадаетповышенной точностью позиционированиягру-
за. Он снабжен запоминающим устройствомувеличеннойем—
кости, в котором может храниться большое число рабочих
программ. Робот РАМ уже нашел успешное применение для ав-
томатизации рутинныхопераций грузообработки‚выполнение ко—

торых человеком связанос риском несчастного случая иш
опасностью для здоровья. РАМ состоитиз стандартных мо—

дульных
элементов,компоновка которых может быть легко пе-

рестроена с учетом меняющихсяпроизводственныхзадач. Кон—
структоры, работающие над совершенствованиемробота

РАМ,

предложили оснастить его рабочие органы фотодатчиками. Это

предложение будет реализовано в 1983 г. [184] .

Компания Аіг.ТесЬпіса11пдцзсгіез используетробот, рычаг
которого обладаетсемью степенями свободы. Робот может
захватывать и устанавливатьгрузы массой 907,2

кг.о Сужен—

ная часть рычага может поворачиваться на угол 360 , охва—

тывая рабочую зону диаметром
12,19 м. Все функции выпол-

няются с помощьюгидропривода со следящей системой управ-
ления. Рычаг перемещается вверх и вниз, измеНЯет УГОЛ Нак"

лона игш изгибаетсяи выдвигаетсянаружу и внутрь. Вращаю-
щиеся исполнительныемеханиэмы в каждом соединении обеС"

печиваютуправление положением.На конце рычага расположе’
на рука с различными взаимозаменяемымипальцами или ПРИ”

сосками. Предусмотрены8 системы управления: оператором
с помощью подвесногопульта, фиксйрованные последователь”
ные автоматическиеоперации и программируемоеуправление
с помощью ЭВМ [185].

На выставке `”Роботы \’1 " в г. Детройте впервые было

представлено более 40 роботов. Фирма ШМ показала 2 С 0’

рочныхробота, оснащенные тактильными и оптическими датчи—
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ками,}(орпорация Вепдіх експонировала2 злектромеханичес—
ких робота. Два новых робота демонстрировалаизвестная фир—

ма СіпсіпассіМі1аспш. Робот типа РИМА экспонировалафирма
Ипітасіоп. Пять моделейроботов представила корпорация
ИезбпдЬоцзе, 2 ‚ из которых имеют модульную конструкцию.

'

\ Также 5 моделей показалафирма Сепега1 Е1еспіс. Четыре-
“демонстрировала фирма 6СА‚3 пневматическихробота пока—

зала фирма АЗЕА. Робот фирмы Сорретеш Коьосіса объявлен

как первая адаптивная модель с пневматическим сервоприво-
дом. Этот робот снабжен системой технического зрения.

Фирма ВеуіЦлзз зкспонироваларобот для дуговой сварки с

микропроцессорнымуправлением и памятью на двойном гиб—

ком диске. Ряд фирм уделил внимание использованию систем

машинного проектирования и автоматическогоуправления в

робототехнических комплексах. На выставкебыли также

продемонстрированысистемы техническогозрения
(распозна—

вания образов) для роботов и новые типы систем их управ—

ления [136].
>

В г. Милане состоялась 5-я выставка промьпцленной ав-

ттиатики и роботов.1Тоее результатам делакпся 2 основных

вывода: в настоящее время большое число фирм занимается

робототехникой; манипуляторы роботов должны иметь 8 сте-

пени подвихцтости и более..Пан краткий обзор наиболее ин—

тересных моделейроботов, представленныхна выставке. В

илане демонстрироватшсь
роботы, предназначенные для раз-

:шчных применений: обслуживание металлорежущих
станков,

дуговая сварка, окраска, сборка, контроль геометрических

Режимов. Отмеченымодели фирм РоЦеці аш]
Соса, А1$1‚„ Ваз-_

{епзрегопі
(Италия), Саг1С1ооз

(ФРГ),А$ЕА (Шве-

‚
ЦИЯ—). Особо выделена последняя модель сборочноготипа

05А1 фирмы О1ічессі
(Италия)- РОбОТ имеет 2 рабочих

стола и 2 или 3 манипулятора.Кроме
того, он оснащенсис—

темой технического зрения, позволякхцей фиксировать наличие

деталей в рабочей зоне и опредеЛЯть их координатыи ориен—

тацию [137].
Характеризуетсяряд типов интеллектуальных

датчиков,

разработанных для роботов. Датчики осуществляютпредвари-

тельную обработку.
данных, использУЯдля этих целей микро-

п130цессоры. Датчики восприятияизображенийпозволяют иден-

тифицироватьдетатш и определять их положение и ориентацию.

Идентификацияосуществляется по параметрам, полученным в

результате операций предварительной обработки
(подавление

“°Мех‚ увеличение
контрастности, определение

контура), сег-
. 43

8 1—2
2 



ментации (выделение контура), описание силуэтов,
параметри- .

зация (определение
центра тяжести длины контура и т.п.).ИК-

датчики для измерений в бтшжней зоне могут использоваться
для определения расстояний и распознаванияформ. Тактиль—
ные датчики точечного и матричноготипов служат в качестве
детекторов присутствиядеталей и для решения простых задач
распознавания образов. Пьезоэлектрическиедатчики,

измеряю—
ЩИе уситхя, могут применятьсяв роботах, предназначенных `

для сборочныхработ. Датчики измерения координат (двухмер-
ных и трехмерных) положения деталей могут применяться не
только в робототехника, но и в системахуправления [138 .

5. Г
‘

‘ и орд работ на складах

Институты Гинростройдормаш
(г. Ростов-на—Дону),Ленгип-

роэнергомаш совместно со Спешальным конструкторскимбюро
складского оборудования, механизашкии автоматизациискла—

 
 

дов (г. Москва)
участвовалив проектировании для второй оче-

реди завода ”АтомМаш” (г. Волгодонск) семи складов с при-#
менением автоМатизированныхстеллажных кранов — штабеле-
ров. Три из них предназначеныдля хранения длинномерныхгрузов,

четыре — для грузов в таре и на поддонах, табл. 1.
Первые три склада будут использованы для приема, хране- '

‘

ния и выдачи загот0вок длинноадерного
(от 4 до 9 м)

сорто-
вого и профильного проката черных металлов в спешаальных
секционно-шарнирныхподдонах. Наибольшаявысота складиро—
вания дпинномерных грузов 8,4 м. По компоновке склад яв-
ляется проходным и состоит из трех участков: приемной экс—
педишш,отделения хранения грузов и экспедиции отправки.Склад
оборудован четырьмя кранами—штабелерами‚четырьмя прием—
ными рольгангами, двумя одностороннимии тремя двусторон-
ними стеллажами,

четырьмя рольгангами выдачи длинномер—
ных грузов в производство.

Поддоныиз листовой стагш выполненыв виде желобов
прямоугольногосечения. При установке поддона в стеллаж его

секция опирается на две консотш. Поддоны такой конструкции
приспособленыдля транспортированиякранами-штабелерами',
оснащенными телескопи=іескимизахватами или мостовыми
кранами. При перемещении груженых поддонов на крюке мос- ;

тового крана полдон может изгибаться в шарнирах и под дей-
ствием собственного веса принимать форму перевозимого
проката. Мостовыми кранами можно доставлять также порож-
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Таблица 1

Техническая характеристика складов    
               
    
  
        
  
    

Склад для длин- Склад для тар—
Показатели номеров ного хранения

   ЗЭ“0ТОВОК

„_бщее количество ячеек в
еплажах, ед 560 2720

‚
сло ярусов, ед 10 10

'ч уэовместимость
ячейки,' 5 1

замеры "тары
' (поддона),

.

8200$6103600 800$12001750

рина прохода между
! еллажамщмм 1250 1400 '

сотояние от пола скла— \

до нижней ячейки, мм 950 750

У3.0п0дъемностькрана—
‘

абелера, т 5 1

аксимальная высота ‚

подъема груза, 'мм 8550 8740
‘

к"Рости крана—штабеле—
‚

";Ра
(м/мин)

при
Передвижении 63 125

‚подъеме груза
12,5

›
25

'
вЫдвижении вахвата 8 8

. аиряжение‚ В 380 380

становленнаямощность
т

' 174 45 5

“де
Поддоны, поскольку они оборудованы

Граничивают взаимный поворот секций.

‚упораМИ, которые
Стеллажное хранение

альных иоддОНОВов, наХОДЯЩИХСЯ В

‚"дде, улучшаетусловия их хранения и тРаНСП°РТИР°вания°
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Мостовой кран укладывает поддоны с грузом на загрузоч-
ные приводные

рольганги, каждый из которых состоит из че-
редующихся приводных и неприводных

роликов,
смонтированных

на раме. Вращение от привода к приводным роликам передает-
ся втулочно-роликовыми цепями. Все ролики имеют реборды‚
которыми поддон при движении направляется в зону действия
крана—штабелера.

Краны штабеЛеры устанавливаютподдоны с длинномерным
грузом в стеллажи и вынимают их оттуда.

Стройки стеллаЖей снабжены консольными полками.В край—
них продольных рядах стоек полки размещены только с одной
стороны, а в остальных рядах стоек — с обеих сторон.

для склада применены автоматизированныестеллажные
краны-штабелерыгрузоподъемностью 5 т конструкцииСКБС(г. Москва), выпускаемые серийно Стахановскиммашинострои-
тельным заводом. Можно управлять кранами-штабелерами
дистанционносо стационарногопульта или при помощи индиви-
дуального пульта, которым оснащен каждый кран. Кроме

того, "

можно им управлятьиз кабины (при наладке кранов—штабеле-ров, отказах системы автоматикии т.п.
Положение кранов—штабелеровв пространствестеллаЖей

фиксируетсядатчиками,
расположенными по горизонтатш вдоль

подкран'ового пути и по вертикали- на колонне крана.
-Для управления всеми складами с автоматизированными

кранами—штабелерамина заводе в будущем предусмотрено при-
менение ЭВМ, что позволит выполнить все современныетре-бования,

предъявляемые к складам при обоих способах хране-
ния грузов. ’

Автоматизированнаясистема уЧета грузов будет способ-
ствовать обеспечению очередности обработки грузов в необ-
ходимом для производствапорядке.

Разработанотакже четыре механизированныхсклада для
хранения мелкого литья, заготовок из углеродистой и легиро—
ванной стали в стандартной таре (1200х800>< 750 мм) или

на поддонах (размерамив плане 1200 ><800 мм). Их ОСНа"

щают автоматизированнымистеллажными кранами-штабелер?
ми грузоподъемностью1 т.

По компоновке„склады делят на проходные и тупиковые.
Они отличаются друг от друга количеством оборудования И

размерамистеллажей.
Склад проходноготипа имеет приемную

экспедицию, О'Где'

ление хранения грузов и экспедишю отправки. Он состоит из

трех многоярусных двустороннихстеллажей, обслуживаемых
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Ь;

і‚тремя
кранами-штабелерами,трех перегрузочныхустройств на

загрузке и стольких же на выдаче из склада. Тара переме-

щается длинной стороной
(1200 мм)

поперек прохода. Груже-

_‘лную тару электропогрузчикомподают на специальныеперегру—

зочные
устройства, имеющие раму с направляющими швелле—

срами, внутри которых двигается платформа 0 подставками для

утары. Привод платформы — с барабаномдля канатной тяги.

Выполненныеиз стальныхконструкцийстеллажипредназначе—'
'

ны для многоярусного хранения грузов в производственной та—

ре, а также для установки рельсовых и направляющихпутей

кранов—штабелеров. В каждой ячейке стеллажа, образованной

вертикальнымистойками из гнутых швеллерови поперечными

несущими полками из углового
профиля, хранится одна тара с

' заготовками. Для увеличенияжесткости стеллаЖейв продоль-
ном направлении участки

стеллажей, располагаемыеодин от

другого на определенном
расстоянии, связаны раскосами

(из

круглой
стали) с винтовыми стяжками. В поперечном сечении

стеллаж/1 представляютсобой две
секции, состоящиеиз двух-

одинарных стеллаэкей с проходом для передвижения крана-

штабелера.
Затаренные грузы перерабатывают по следующей схеме.

заготовки в таре электропогрузчикомподают на приемную

ПдаТФОрмуперегрузочных
устройств, которые перемещаютих

в зону действия кранов—штабелеров. Последние транспортиру—

Ю’Г Тару с заготовками из экспедишш приема в соответствую—

ЩУЮ ячейку стеллажей отделенияхранения и далее по мере

необходимости в экспедицию отправки через другое перегру-

зочное устройство при проходном
(поточном)варианте склада.

ПРИ тупиковом варианте краны—штабелерыпринимаюти отправ-

ляют груз с одной стороны, но также при помощи двуХ

Разных перегрузочныхустройств [1401-
ВО Всесоюзном пад—.но .… …

“ ""””“ институтежелез-

НОЦОрожного транспорта проведенаработа по созданию инер-

Шаонной машины, названной Мир-1 и предназначеННОЙдля БЫТ"

РУзки картофеля из крытых вагонов при перевозке навалом.

На большинстве плодоовощных предприятий страны карто—

фель после перегрузки навалом выгружают из крытых ваго—

нов ВРУЧНУЩ причем часовая производительностьтруда ГРУЗ”

чиков колеблется в пределах
0,5 - 1 Т/Ч— ЭТО приводит к

свеРХНОрмативнымпростоям вагонов ПОД ВЫГРУЗКОЙ-

Таким образом, повышение уровня механизации и автома—

ТИзации производства на пЛОДООВОШНЫхпредприятиях
' одна

ИЗ актуальных задач в реашзации ПрОДОВОЛЬС'ГЕЪЭННОй
ПРОГ—

Раммы СССР. >
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На Невской плодовоощной базе Ленинграда введен в про-
мышленную эксплуаташаюмеханизированныйкомплекс для выг-
рузки и складирования навального картофеля. ЁЁ

Основой комплекса является высокопроизводительная инер.іционная разгрузочная машина для зерна, разработаннаяв Ё1964 г. ВНИИЖТом и серийно выпускаемая с 1979 г. Ленин-ЁЁградским заводом ПТО им. С.М. Кирова. Она использована :?

  

для выгрузки картофеля.Стоимостькомплекса составила 60. —

лее 900 тыс. руб.
{:

При разгрузке вагонов с картофелем с помощью инерцион—
%ных машин механическиеповреЖДеъшяклубней практически \сводятся к минимумму. В 1980—1981 гг. на Ленинградских
%плодоовощных базах были смонтированы еше три инершаонные 3машины типа ИРМ—8 Стоимость комплексов с этими маш—.нами удешевленадо 600 тыс. руб. за счет исключения части

оборудования. Коэффициент использованиямашины ИРМ-8 по
времени в течение года `не превышает 0,1.

Совершенно оче-видно,что
строить подобные машины на каждой плодоовощной

базе экономически нецелесообразно.Учитывая сезонность пос-
тупления картофеляи корнеплодов на плодоовощные базы и ,}
их емкость (не

превышающую25—40 тыс. т), соответственно
%должна быть и стоимостьразгрузочногооборудования, поэтому'

во ВНИИЖТевелись работы по соверШенствованиюинершюн—
’

ной разгрузочной машины‚в-частностиразработана машина
Мир—1.

:
`ё

`-__|

%

Ё

 

Техническая характеристикамацшныМир-1
Производительность(при разгрузке картофеля),
т/ч 120 :Ё

Длина разгружаемыхвагонов по осям авто— Ёсценок, мм до 16.4007
\?Максимальнаяамплитуда колебаний, мм -?

горизонтальных 90
:

вертикальных 25 `

Углов наклона опорныхрычагов, град 65
Суммарныйдисбаланс возбудителей колебаний,

‚кНм 13
‚

'

Жесткость опорных пружин, м/см 8

 



  
 

Общая установленнаямощность электродвига—
телей, кВт 72
Общая масса

машины, т 30

Масса колеблющихся частей машины, т 20

собственноОна состоит из следующих основных узлов:
выполненнойв виде прямоугольной

опирающейся на четыре рычаЖно—пру—

политые
опоры, гидро- и электро—приводовс пультом управле-

ента со специальноуложеннымжелезнодорожным
выгруженногогруза.

инерционной
машины,

сборно-разборной
рамы,

і}
ния, фундам
путем‚и оборудования для транспортирования

Машина Мир—1 в отличие от машины МРМ—8 не имеет
моста, являющегося самым металлоемким узлом и требующего

" полземного помещения емкостью 27 м . фундаментом маши-—

‘
ны Мир—1 служит железобетонная

плита, толщина которой

}определяетсявеличинойпромерзания грунта. Количествоопор—

”ных пружин у нее по сравнению с машиной МРМ—8 уменьшено
*- “Ыівое. Ее металлоемкостьвдвое меньше металлоемкостима-

шины
МРМ-8, соответственно ниже и стоимость.Стоимость

туже фундаментаниже в 10—15 раз.
,

› Угол поперечного наклона пути на машине МРМ—8 состав-
,:дяет .10 ‚ у Мир—1 он уменьшен до 70. Это позволяет беспре—

пятственно пропускать через машину не только
вагоны, но и

локомотивы, что создает дополнительные эксплуатационные

; удобства [141].
В институте

ботап комплекс средст
процессов грузообработкиовощей и корнепло
их на хранение на овощных базах.

{3 7 ’*Научно-исследовательскиминститутом картофельного хо—

" ЭЯйства МинсельхозаРСФСР
(НИИКХ) проведено комплексное

Исследование трудоемкостипроцессовна всех
стадиях, начи-

“ная от закладки сельскохозяйственнойпр0дукции на Х

‘ и кончая ее отгрузкой для реагш-заши. выпускаемая и приме-

НЯемая в настоящее время на овощных базах отечественная

техника (транспортер—загрузчик картофеляТЗК—ЗО‚ транспор-

Тер- п0дборщик картофеля
ТПК—30, стационарныйконтейнеро—

опрокицывательи др.
)Отличаетсянедостаточными производитель-

ностьюи надежностью в- процессеэксплуатации-Имеющиесясред-

' ства не охватывают всего комплекса процессов грузообраоотки.

‚На основе технологическихпроцессов И рекомендацийспе—т

„Шаалистов НИИКХ была установлена необходимость создания

 
 
   еж

\\

”Гипроуглемаш”‚МинуГЛепрома СССР разра-

в механизации тяжелых и трудоемких
дов при закладке

        
          32—1
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ряда взаимоувязанных
машин, позволяющих механизировать

грузообработкукартофеля,хранящегося навалом и в контей-
нерах, разгрузку бортовых

автомобилей, перегрузку картофеле.-
из вагонов в автомобили и из них на хранение. Для меха—
низацииуказанных процессов сотрудниками Гипроуглемаша
разработаны на уровне изобретенийследуюцпюмашины и обо-
рудование.

Ковшовый погрузчик типа ПК—ЗМ (а.с. 788975)
предназ-

начен для подачи картофеляи другихукорнеплодовиз бурта
на переборочные

столы,. погрузки в контейнеры и автотранс-
портные средства, а также для погрузки отходов, уборки
мусора и разгрузки железнодорожных вагонов. В качествеба—

зовогоиспользованэлектропогрузчикЭП—1ОЗ,
широко приме-

няемь'1й на овощных базах. Он оснащается сменным поворотным
ковшом с приводом от гидроцилиндра, подключенногок гидро-
системе электропогрузчика.

Техническая характеристикапогрузчика ПК—ЗМ

Вместимостьковша, м 0,5
Производительность, т/ч 20
Усилие черпания‚ кН 11,5

Угол поворота, град;
при черпании 65
при высыпании ‚ 70

Масса ковша с гидроприводом, кг 240
Наибольшаявысота разгрузки, мм 2650

Монтаж ковша на электропогрузчикевыполняют двое рабо-
чих за 0,5 ч..0пытныеобразцы ковшового погрузчика, изго-
товленные Малаховским экспериментальным заводом институ—
та ”Гипроуглемаш”‚прошли государственныеиспытания на

"

Дмитровскойовощной базе и рекомендованы к серийному прО-
'изводству. На овощных базах Москвы работают свыше 200
таких погрузчиков.

,

Универсальный -
" г типа КУ- 1М(а.с. 765205.)

предназначен для подачи контейнеров
(яшиЧНЫх

поддонов) под погрузку,
установкиих в штабели и захвата

из штабелей, высыпания сОдержимогоконтейнеров
(поддОНОВ)

в кузова автомобилей бункеры, дозаторы." ‚ г также является сменным 060- 
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рудованиемЭдек'ГРОПОГрузчикаЭП—103.Он состоит из вил, с
помощью которыхзахватывается контейнер—

(поддон), и гидрав—
тического прижима. Вилы с гидравлическимприжимом, удержи-
вающие контейнер

(поддон) гидропитшндраимеют возможность
поворачиватьсяотносительно горизонтальной оси на 1800, в

результате и осуществляется освобождение контейнера от

содержимого.
Опытные образцы КУ - 1М изготовленыМалаховским эк-

спериментальнымзаводом Папроуглемашщ прошли государствен—
ные испытания на Дмитровской овощной базе и рекомендованы
для серийного производства.На овощных базах Москвы уже
работают около 200 " г „

“ 
Техническаяхарактеристикаконтейнероопрокидыватетш КУ—

1м

Наибольшая масса контейнера при работе с
\

гидроприжимом, кг 500

Расстояние между прижимоми
вилами, мм“

наименьшее 670
наибольшее 1 130

Угол поворота
контейнера, град 180

Наибольшаявысота разгрузки, мм 2650

Ход прижима, мм 220

Брэмядикла опрокидывания
контейнера, с 3

Масса навесного оборудования контейнеро— 140
Опрокицывателяс гидроприводом, кг

а
. Разработан универсальныйПередвижнойразгрузчик

(а.с.
732192) для выгрузки картофеля из бортовыхавтомобил
и п°-'1>’!Трииепов всех моделей.

Опытный образец разгрузчика изготовлен Малаховским

акспеРиментальным заводом и прошел испытанияна Дмитровс—

кой овощной базе. Применениеэтого агрегата уменьшает

время простоя бортовыхавтомобилей в 6—8 раз под разгруз-
ной, снижает трудоемкость разгрузки в 8—9 раз и повреждае-
мость картофеля в 5—8 раз.

УНИВерсальший погрузочно-разгрузочныйагрегат типа

АП13—200 предназначендля перегрузки
картофеля, капусты и

других овощей на женезнодорожных
станциях,погрузочных

3.2.2
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площадках овощных баз и для закладки продукции при наваль—

ном и полетном (в ящичных
поддонах) способах хранения.

Ё

Применениеагрегата позволяет принимать продукциюиз вагон ‚’

нов, самосвалов,бортовых автомобилей и полуприцепов при
работе их с …- :

" , " ', укладывать принимае—

мую продукцию в бурты высотой до 5,5 м, грузить из буртов
в любые транспортные средства при высоте погрузки до *

5,5 м [142]. ..
Автоматизированныйскладской комплекс типа САШ—1 пред-

назначен для складирования штучных грузов. Он состоит из
следующегооборудования:электротелефера с боковыми захва—
тами, подвешенного на двутавровой балке; двухсекционного _

конвейера и установленного в его конце подъемногостола; пе—
регружателя, перемещающегогрузы с подъемного стола на

один из восьми приемных
столов, установленных в торцах ;

восьми стеллажей и обратно. В четырех проходах между стел- _]

лажами работаютстеллажные краны—штабелерыс выдвижными ‘,'/д

вилочными захватами. Управляется
комплекс, с центрального

пульта. ‘

' — 1

двухсекционный конвейер служит для накопления и транс—

портирования грузов к пульту управления при загрузке склада
__;

и при отгрузке грузов со склада. Наклонная и горизонтальная ;

секции имеют отдельные приводы. В качествегрузовогонасти-
ла наклоннойсекции служат

‚пластины, закрепленные на

трех параллельных
цепях, а горИзонтальнойсекции —-

пластины,

закрепленныена двух цепях. Обе секции конвейераработают
в шаговомилинепрерывном режимах соответственнодля на-
копления или транспортирования грузов. Подъемный

стол,
ус—

тановленный в конце горизонтальной
секции, служит для отры-

ва груза от поверхности настила конвейерапри загрузке скла—
да,

приема груза с перегружа-теля и опускания его на настил

при разгрузке.
Перегружатель представляет собой тележку, передвигающую

ся на двухрельсовой колее на четырех колесах. Он снабжен
телескопическивыдвигающимсявилочным захватом двусторон—
него действия к подъемному и приемному столам. На перег-
ружателе смонтированы

токосъемники, взаимодействующие С

троллеями,расположеннымивдоль трассы движения.ПереГ‘РУ‘
жатель из исходного положенияу подъемного стола включает
оператор с пульта. Дальнейшее его движение происходитав—

тематически.
Центральный пульт управления позволяет управлять всемИ

Механизмами транспортно-складскойсистемы. Здесь установ-'
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лены четыре считывающихустройства

(по
одному на каждый

Ё

штабелер), восемь загрузочных бункеров для программоноси-
_Ё

телей, (по два бункера к каждому считывающему устройству),

четыре приемных бункера _и панель управления. Считывающее
устройство предназначенодля выдачи разрешающего сигнала

Ё. ану-штабелеру на выполнениезаданнойоперации
(загрузка,

Ё

выгрузка) при подаче в него программоносителей.Программо-
носитешт служат для адресованиястеллажныхкранов—штабеле-

„ров к ячейкам стеллажей,
причем каждой ячейке соответству-

‘. ет один программоносителъ с определенным кодом. Загрузоч—
` ный бункер предназначендля накопления программоносителей

при загрузке склада. Программоносителипопадают в приемный
‹ бункер после прохождениячерез считывающее устройство.

Техническая характеристика комплекса САШ—1

Грузоподъемность, кг 100
Производительность,ед/ч 1

Габаритные размеры
груза, мм 800 х600х 500

Комплексы складского оборудованияСМП-1 изготовлены
… Киевским опытным заводом торгового машиностроения.

Механизированныйскладской комплекстипа СМК-1 пред—

назначен для складированияпакетированных грузов и состоит
на стеллажных кранов—штабелеров, сборно-разборных стелла-
ж9й‚ поворотных

столов, пультов
управления, силовых и ре-

лейных шкафов.
П°‹‘3°Р0тньп!1 стол представляет собой тепежку‚ передвигаю-

ЩУЮСЯ по двухрельсовой колее с помощью
каната, наматывае-

мого на электролебедку. Тележкасостоит из колесной рамы,

на «КОТОРОЙустановлена поворотная платформа с четырьмя
°П'0рами по краям для установки

пакетов, перемещаемыхиз

зоны Работы злектропогрузчика к крану—штабелеру.
клада состоятиз стоек с

°ТвеРстиями для перестановки полок по высоте. Две первые и

поСдедние стойки стеллажа скреплены стяжками. Верхние кон-
,

пы ка‘Ждой стойки связаныпоперечными, СФедИНЯЮЩИМимеж-
' дУ С°бой два стеллажа;разделенных проходом. Это обеспечи-

нает устойчивое положение стеллажей. Длину стеллажей МОЖ-

н° ИЭМенять по требованию заказчика.
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Техническаяхарактеристикакомплекса СМК—1
Грузоподъемность, кг 500
Производительностьпакетов в час 45
Габаритныеразмеры грузовогопакета, мм 1200 х800 ›‹1140

6Высота склада, м

Комплексы СМК—1 серийноизготовляют на Комиссаровс-
ком заведе торгового маишностроения.Они установлены и

эксплуатируются на Ереванской текстильной базе Армтекстиль-
торга и на одном из заводов гражданскойавиации [148]. '

Разработанановая разновидность высокопроизводитель— ‚

ного крана-штабелера портального
типа, грузовой захват кото—

рого выполнен на всю длину стеллажной полки и может укла- %

дывать штучные грузы пакетами без поддонов или же склади-
…

ровать в стеллажахразличные крупногабаритные
грузы, нап- {

ример, листовые длинномерные материашэт. %
Склад,

оборудованный таким краном-штабелероми перед- і};

вижными стеллажами,в течение нескольких лет успешно эк- 'Ёі

сплуатируется на одном из приборостроительных заводов. ""

Здесь смонтированы восемь передвижных
стеллажей, один из

которых имеет привед, позволяющийраздвигать стеллажи для :…

образования прохода между ними при выполнении грузовых
операций. Каждый стеллаж представляет собой напольную те—  
лежку, на которой установлены стойки с консольнымиполками. ‘

Расстояниемежду полками уменьшается по мере возрастания
высоты стеллажа` .от 1000 до 2250 мм.

,

Металлоконструкшя крана—штабелера смонтирована на двух,.

опорных тележках. По вертикальным образующим портала %

перемещаетсягрузовой
захват,

расположенныйвдоль стеллаж- *`

ных полок и выполненныйв виде гребенки с вертикальными
'

‚ребрами, верхние ТОРЦЪТ которых служат опорной поверхност
для пакета грузов. При взаимодействии захвата со стеллаж—›

ными полками вилочные элементы полок прохоцят между реб- 3;

рами
захвата, полностью утаптшваясь в них. Механизм перед— ]?

вижения крана-штабелерарасположен на его опорной тележке.
а механизм подъема грузов на. верхней раме.

Грузоподъемностькрана—штабелера составляет 3,2 т, а

каждого стеллажа 26,4 т. Высота подъема груза
6,5 м. С

рость передвижения стеллажей 27 м/мин. Общая вместимость
такого склада 208 т, площадь 480 м2. Годовой экономиЧеС’
кий эффект 85 тыс. руб.

'
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"’В настоящеевремя сОздана более совершеннаямодификация
р*,“склада универсальногоприменения 0 унифицированнойгрузонесу—

'_‚'щей
конструкцией,которая позволяетиспользовать складское

!оборудованиедля хранения самой разнообразной продукции

"
(метизов, штампов и пресс—форм, проката и

т.д;) в любой

отрасли народного хозяйства.

}
\ На таком складе установленыстеллажи с консольными'крон—

_."штейнами. Кран-штабелерперемещаетсяпо рельсовым
путям,

смонтированным поверху стеллажей. На раме крана-штабелера

: смонтированы складывающиесяшарнирно-рычажные механизмы

‘}
с консольными

подхватами, приспособленнымидля съема и

транспортировки полок. Полки стеллажей выполненыв виде

* решеток для возможности взаимодействияс роликовЫм
столом,

1; иа котором формируютсякомплекты грузов.
—. Краном-штабелером можно укладывать полки или штанги с

1 грузами на консольные кронштейны стеллажей в несколько

рядов по горизонтали, что резко повышаетстепень полезного

использованияобъемов складских помещений.
'-

_

Система автоматического управления комплексомскладс—

кого -оборудования; включающим широкозахватный кран-штабе-

„дер. Обеспечивает
автоматический,полуавтоматический и руч—

[иной режимы работы. Ручной режим является настроечными

повволяет управлятьприводамикрана-штабелера с навесного

пульта;
. … Универсальность и простота

конструкшш, высокая произ-

водительность описанного
оборудования,эффективноеиспользо—

_ Банке объема складского помещения позволяют в 2—3 раза

снизить приведенные расходы на тонну перерабатываемых
`

грузов [144].

      
Напольный штабелер предназначендля использованияна

" стеллажах складах металлопрокатаи других дгшнномерных

матеРиалов. Их хранение предусмотрено в специальных кон—

т‘*ЙНерах на рогшкахс высотой борта 200—800и 1500 мм.

Низкобортные контейнеры предназначены для профильного

проката и труб, а высокобортные для :шстового
металла,

устанавливаемого в них вертикально.
‘

‘ тейнеры торцами вта
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Штабелер представляетсобой самоходную тележку,
пере-

мещающуюся между блоками стеллажей по рельсовомупути с
.

шириной колеи 4 м., На тележкезакрепленычетыре колонны,
по направляющим которых двигается подъемная платформа,

не—

сущая на себе кабины с пультами управления и тяговую ка-ретку, снабженнуюкрюками для захвата торцовой скобы кон—
тейнера при втягивании его на платформу либо вталкивании в
ячейку стеллажа.

_ :

Перемещение штабелера вдоль стеллажей, подъем и опуска- ,

ние платформы можно вести на двух скоростях.
'

Управляютштабелером с одного из четырех пультов, нахо—
дящихся с обеих сторон платформы.

\
Техническая характеристикаштабелера.
Грузоподъемность,т 8Скорость, м/мин:

`горизонтальногопередвижения 15
подъема платформы 8
передвижения каретки 8

' Наибольшая высота подъема
платформы, м 4,6

Наименьшая высота обслуживания
› стеллажа, м

Токопровод—

_ троллейный
Питание штабелера переменным

' '
током, '

* 220/880Масса, т 14,2

Основными преимуществамиприменения штабелера с тор-
цовой уклад-кой грузов являются: высокий коэффициент ис—
пользования объема складскогопомещения; возможность
подъезда автомобилей непосредственнов зону работы штабе-лера, снижение численности_работаюпшх на складе на 2—3 чел.
Сметная„стоимостьего изготовления 26,5 тыс. руб. [1451

ВЫВОДЫ
Для развития механизации и автоматизациипогрузочно—

"разгрузочныхи складских работ на промышленном транспорте
в народном хозяйстве разработаша специальнуюпрограмму И

утвержденымеры предусматривающиедальнейшее мнение ТРУ'
доемкостипогрузочно—разгрузочных и транспортно-складских
работ.
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?'Совершенствованиеработ в одиннадцатой пятилеткепредус-

атривает:
1. Качественноемнение структуры парка средств механи—

‚ ;сции и автоматизации погрузочно-разгрузочныхи складских

;бот.
.

"; 2. Широкое развитие
АСУ,

применение
ЭВМ, создания и

‚ недрения автоматизированныхскладов во всех отраслях на—

__ ршого хозяйства.
‘

.

З. Серийный выпуск универсальныхпромышленныхроботов

ісервомеханическимприводом и др.
…

4. Дальнейшее развитие пакетных
перевозок, выпуск пла—

_
тоформируюших

машин, применение специальных погруз-

Ч ков—пакетовозов.
'

5. Улучшение конструкции и специализация

\
тава, для обеспечения скоростной погрузки и

нов

подвижного сос-
разгрузки ваго—

„ ‚
6. совершенствованиеструктуры и функций управленияна

'снове концентрации и специализациипроизводства и эксплуата—
›

и подъемно— транспортной техники и складских работ.

Реализация перечисленных мероприятий обеспечит повыше-‘

пет—уровня механизациии автоматизацииподъемно—транспорт—

ых
работ, позволитсберечь на этих работах миллионы чело-

‚ “‚_еко—часов трудовых затрат.
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