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мательно проверять состояние сварных 
швов и болтовых соединений.

Аналогичные дефекты возникают в ме
таллоконструкциях передвижных консоль
ных кранов и металлургических кранов. 
У последних необходимо уделять внима
ние состоянию металлоконструкции ко
лонны, особенно в месте примьжания ее 
к грузовой тележке. У козловых кранов 
характерным местом являются узлы при
мыкания стоек опор к мосту.

При удовлетворительном состоянии 
лакокрасочного покрытия металлокон
струкций и нормальном освещении об
разовавшиеся трещины бывают хорошо 
видны невооруженным глазом. В темных 
местах возникает необходимость приме
нения приборов дополнительного осве
щения. В местах образования очагов кор
розии на основном металле конструкции 
и сварных швах необходимо произвести 
ее удаление механическим способом, по
сле чего проводится визуальный осмотр 
и дефектоскопия.

Следует помнить, что своевременно 
обнаруженные и устраненные дефекты 
в несущих элементах металлоконструк
ции крана предотвращают ее возможное 
разрушение и увеличивают срок служ
бы крана. В случае обнаружения указан
ных дефектов в ответственных элемен
тах металлоконструкции, а также де
формации элементов, работающих на 
сжатие, эксплуатацию грузоподъемно
го крана запрещают до проведения не
планового ремонта, запись о необходи
мости выполнения которого делают в 
паспорте подъемного средства. В дру
гих случаях исправление дефектов мож
но приурочить к очередному планово
му ремонту, если они не представляют 
опасности для безопасной эксплуатации 
крана и работы обслуживающего персо
нала. При этом необходимо зафиксиро
вать данные дефекты в журнале и уде
лять им особое внимание при последу
ющих осмотрах.
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Применение подъемных сооружений на опасных производственных 
объектах промышленнъ1х предприятий является неотъемлемой частью 
лроцессов лроизводства и находит широкое применение во многих 
отраслях промышленности, таких как металлургия, машиностроение, 
энергетика, химическая и нефтехимическая промышленность.

Г[целью оценки соответствия 
подъемных сооружений тре
бованиям промышленной без

опасной и определения возможности 
их безопасной эксплуатации проводит
ся экспертиза промьшшенной безопас
ности [1], важной частью которой явля
ется составлеьше ведомостей дефектов и 
повреждений по результатам проведен
ного обследования.

В данной статье рассмотрим и попы
таемся выяснить причины возникнове
ния такого широко распространенно
го дефекта, как износ ходовых колес и 
подкрановых путей мостовых и козло
вых кранов.

Основными причинами износа под
кранового пути и ходовых колес крана 
являются:

■ недостаточная жесткость фермы 
моста;

■ неправильно подобранный профиль 
беговой дорожки и реборд ходовых ко
лес крана;

■ конструкция и тип подкрановой 
балки;

■ напряжения, вызываемые нагруз
ками в элементах подкранового пути, 
выше, чем допускают выбранные ма
териалы;

■ низкое качество слесарно-сбороч
ных и строительно-монтажных работ 
при сооружении подкранового пути и 
монтажа крана;

■ неисправности в механизме пере
движения моста крана и элементах под
кранового пути;

■ количество, грузоподъемность и ре
жимы работы кранов, работающих на 
одном пути;

■ нарушение правил технической экс
плуатации кранов.

Одновременное сочетание вышепе
речисленных факторов увеличивает ве
роятность появления дефектов, одним 
из наиболее часто встречающихся сре
ди которых является срезание боковых 
граней рельса и повышенный износ кра
новых колес.

Цри движении крана вследствие недо
статочной жесткости фермы моста и от
сутствия разбега ходовых колес одна сто-
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рона моста может забегать вперед, при 
этом реборды ходовых колес, упираясь 
в боковую грань подкранового рельса, 
срезают стружку.

Супдественное влияние на износ под
кранового пути и реборд колес оказыва
ет монтажный перекос ходовых колес от
носительно друг друга и рельсов.

Наиболее часто встречающиеся соче
тания перекосов следуюпще:

■ оба колеса имеют перекос относи
тельно рельса в одну сторону;

■ одно колесо имеет перекос, второе, 
расположенное на другом конце транс
миссионного вала, установлено пра
вильно;

■ оба ведупщх колеса имеют перекос 
в разные стороны внутрь относитель
но рельсов;

■ оба ведупщх колеса имеют перекос 
в разные стороны наружу относитель
но рельсов.

Также к интенсивному износу реборд 
колес, боковых граней рельсов и переко
сам моста приводит неравномерный из
нос колес, появляющийся в значительной 
разнице их диаметров на разных сторо
нах моста крана.

Срезание боковых граней рельсов про
исходит и в результате перекоса валов 
(осей) ходовых колес или из-за сужения 
расстояния между осями ходовых ко
лес в одной половине фермы моста кра
на. В местах стыка рельсов срезание бо
ковых граней и износ поверхности ка
чения наиболее интенсивен из-за допол
нительного действия ударньк нагрузок. 
При большом износе возможен сход кра
на с рельсов.

Все случаи перекоса колес приводят к 
возникновению изгибающих, растягива
ющих и сжимаюпщх напряжений в фер
ме моста и пропорциональным деформа
циям металлоконструкций крана в зави
симости от сочетания этих напряжений. 
В конечном счете все деформации моста 
в упругих пределах сосредотачивают
ся и проявляют свое действие в местах 
контакта колес с рельсами, в результа
те чего все колеса крана (4 или 8) рабо
тают под разными нагрузками и в раз
ных условиях. Чем больше базовая дли
на моста, тем больше уровень деформа
ций и неравномерность нагрузки колес, 
кроме того, весьма существенную роль 
играет положение тележки с грузом, и 
чем ближе тележка к оси колонн, тем 
перекосы крана и износ выше. Основ
ной износ пары рельс-колесо происходит 
от действия поперечного скольжения, а 
продольное качение приводит к интен
сивному износу только в режимах про
буксовки и юза. Износ колес и рельсов 
при действии ударньк нагрузок наибо

лее интенсивен. Установка крановых ко
лес на осях, параллельность самих осей 
относительно друг друга и корпуса мо
ста, параллельность и разновысотность 
рельсов, их кривизна и состояние требу
ют максимальной точности (труднодо
стижимой на практике), поэтому про
ектные (расчетные) сроки службы кра
нов и их узлов значительно отличают
ся от реальньк.

Следствием проявления дефектов мо
жет стать создание значительньк напря
жений и заклинивание моста крана, при 
этом не только останавливается кран, 
но и разрушаются крепления подкрано
вого пути, что требует проведения дли
тельного и дорогостоящего ремонта. Как 
правило, во время ремонта усиливают 
жесткость фермы крана путем привар
ки раскосов к ферме и стенкам попереч
ной балки, меняют типовые (проектные) 
ходовые колеса на колеса с ровным про
филем реборд повьппенной высоты, при
меняют в дальнейшем систематически 
смазку боковых граней рельсов. Послед
нее не всегда приемлемо, так как попа
дание смазки на катающую поверхность 
колеса и рельса снижает трение, порож
дая режимы буксования и юза.

Проскальзьшание колес наряду с проги
бами рельсов и вызьшает волнообразный 
износ и образование выбоин на верхней 
рабочей плоскости рельсов. Вследствие 
действия знакопеременных нагрузок в 
рельсах со временем образуются уста
лостные трепщны, что приводит к попе
речным разрушениям, а остаточные на
пряжения и дефекты приварки рельсов в 
местах их крепления в виде концентра
торов напряжений приводят к внезапно
му разрушению рельсов с непредсказуе
мыми последствиями. Установка непро
ектного типа рельсов и вида крепления, 
некондиционных кусков рельсов, боль- 
пше зазоры в стыках и несоосность (бо

лее 5 мм) при ремонтах подкрановых пу
тей зачастую приводят к авариям. К то
му же указанные причины сокращают 
срок службы рельсового пути с проект
ных 8 лет (в среднем) до 3 лет.

Сокращение срока службы рельсово
го пути также происходит и в результа
те несоответствия марок стали и твердо
сти беговой дорожки и реборд крановых 
колес по сравнению с твердостью подкра
новых рельсов. Так как рельсовый путь 
является более дорогостоящим элемен
том, а требования к рельсам более жест
кие, то колесо должно иметь более низ
кие служебные свойства, то есть изготав
ливаться из марок стали с меньшим зна
чением твердости, чем рельсовый путь, 
и рассматривается как расходный мате
риал для кранов.

Однако, несмотря на ограничения, ого
воренные в [2,3], количество типов и ва
риантов исполнения ходовых колес на
считывает более сотни наименований. 
Унифицировать детали и узлы не уда
ется, и предприятия, эксплуатирующие 
подъемные сооружения, зачастую стал
киваются с проблемой запасных частей, 
которую вьшуждены решать каждый по- 
своему, в том числе изготавливая новые 
колеса силами ремонтных служб или 
восстанавливая изношенные поверхно
сти наплавкой, что ограничивается по
явлением циклических трещин в метал
ле колес.

Литература
1. Федеральный закон от 21 июля 1997 

года №116 «О промышленной безопас
ности опасных производственных объ
ектов».

2. ГОСТ 27584-88 «Краны мостовые и 
козловые электрические. Обилие техни
ческие условия».

3. ГОСТ28648-90 «Колеса крановые. Тех
нические условия».

-ТехНАДЗОР М°4 (113), апрель 2016 шш.*пас12ог.ги -


