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Описаны методики оценки общей прочности балок крано­
вых путей и элементов их крепления к несущим конструкци­
ям, представленные в существующих нормативных докумен­
тах, проведено их сравнение. Рассмотрены некоторые 
конструктивные мероприятия, способствующие повышению 
надежности путей.

Обеспечение надежности путей 

мостовых кранов, в особенности в 

условиях интенсивного их использо­

вания, остается одной из основных 

задач, стоящих перед специалиста­

ми, занятыми проектированием 

подкрановых сооружений. Полное ее 

решение требует комплексного под­

хода к изменению проектирования 

всего подкранового строения [1], но 

одновременно целесообразна также 

разработка и использование отдель­

ных инженерных решений, направ­

ленных на повышение работоспо­

собности путей.

Расчетные нагрузки на пути, в 

настоящее время регламентирован­

ные СНиП 2.01.07-85* [2], учитывают 

коэффициент надежности, принима­

емый обычно для всех крановых на­

грузок и равный 1,1. В выпущенных в 

2008 г. стандартах ведущих строи­

тельных организаций - ФГУП «НИЦ» 

Строительство» (бывший ЦНИИСК) 

[3] и ЦНИИПСК им. Мельникова эти 

расчетные нагрузки подверглись 

коррекции.

Для оценки общей прочности ба­

лок путей и элементов их крепления к 

несущим конструкциям, в соответ­

ствии с действующими нормативами 

вертикальные нагрузки на ходовые 

колеса опорных кранов режимов А7 - 

А8 следует увеличивать на 10- 20% по 

сравнению со значениями, содержа­

щимися в паспортах кранов с гибким

подвесом груза, в зависимости от 

пролета балки. Для местных напряже­

ний в стенке балки, при работе кра­

нов режима А8, это увеличение может 

доходить до 40 - 60% [2, 3], что объ­

ясняется как действием толчков при 

движении относительно быстроход­

ных кранов, так и неравномерным 

распределением нагрузок на ходовые 

колеса вследствие отклонений поло­

жения опорных поверхностей колес и 

головок рельсов от единой плоскости, 

в которой они должны находиться. 

Указанная величина корректировки 

может быть снижена примерно на 25- 

30% за счет установки рельсов на уп­

ругие подкладки, например, произ­

водства фирмы «Оап1:гу» (ФРГ). Такое 

решение рекомендуется и нормами 

США для путей кранов металлурги­

ческих предприятий [4].

По СНиП 2.01.07-85* учитываются 

равномерно распределенные между 

колесами одной из сторон крана го­

ризонтальные поперечные нагрузки 

от пуска-торможения грузовых теле­

жек, равные 5% от суммарного их ве­

са вместе с грузом. Для 4-х и 8-колес- 

ных кранов это составит ориентиро­

вочно 1 - 2% от нормативной нагрузки 

на каждое колесо.

Горизонтальные нагрузки от пе­

рекосов кранов и непараллельности 

подкрановых путей учитывают от­

дельно только для кранов режимных 

групп А7 - А8, принимая их равными

10% от паспортной (нормативной) 

вертикальной нагрузки на колесо.

Фактически все эти нагрузки, как 

правило, оказываются более высо­

кими, чем указано выше, что под­

тверждается данными многочислен­

ных экспериментальных исследова­

ний и учитывается рядом современ­

ных нормативов. Так, в стандарте [3] 

для мостовых кранов групп режима 

А7 и А8 значения коэффициента на­

дёжности увеличены до 1,2. Гори­

зонтальные нагрузки от перекосов 

кранов здесь принимают равными 

20% паспортной (нормативной) вер­

тикальной нагрузки на колесо, коэф­

фициент динамичности для горизон­

тальных нагрузок от кранов увели­

чен: для режима А8 - с 1,1 до 1.2; 

для А7 - с 1 до 1,1. ЦНИИПСК им. 

Мельникова [1] предложено прини­

мать горизонтальные нагрузки от пе­

рекосов мостовых кранов в размере 

14% от нормативной вертикальной 

нагрузки на колесо.

В стандартах [2, 3] считается, что 

нагрузки от перекоса кранов действу­

ют на балку подкранового пути в од­

ном направлении от всех колёс, рас­

положенных с одной стороны крана 

(внутрь пролёта здания или в наруж­

ную сторону). В соответствии с меж­

дународным стандартом Еигособе 1 

[5] следует раздельно учитывать три 

вида горизонтальных поперечных на­

грузок: статическую от перекоса кра­

на, динамическую от торможения ме­

ханизмов передвижения крана, дина­

мическую от пуска-торможения меха­

низма передвижения тележки.

При определении статической 

нагрузки принимают, что кран пово­

рачивается на путях в пределах за­

зора между ребордами колес и го­

ловками рельсов. Возникающие при 

этом силы трения между колесами и 

рельсом не являются нагрузками от 

перекоса.
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в качестве динамических нагрузок от торможения ме­

ханизмов передвижения крана принимают осевые реак­

ции, действующие на ходовые колеса от крутящего мо­

мента относительно центра тяжести крана с грузом, выз­

ванного силами трения при их торможении до проскаль­

зывания. При этом дополнительно вводят коэффициент 

динамичности, достигающий 3,0 для приводов с больши­

ми зазорами.

Метод определения нагрузки от пуска-торможения 

механизма передвижения тележки аналогичен использу­

емому в СНиП. Однако величина нагрузки повышена 

вдвое. Расчетные значения нагрузок по Еигособе 1 суще­

ственно, в 1,3 -  1,5 раза, превосходят регламентирован­

ные СНиП.

По стандарту Украины [6] максимальную поперечную 

нагрузку от перекоса крана Н  принимают с учетом отно- 

щения пролета Ь к базе В крана. При этом используют 

зависимость, известную из ранее выполненных работ 

[7]:
Н  = 0 Д Р ^,,+ 0 ,0 1 (Р ^ ,,-Р „;„)Ь /В  (1)

где: Р̂ ^̂  ̂ ; Р ^„ -  соответственно максимальная и мини­

мальная нагрузки на колеса крана.

Нагрузка Н  прикладывается к двум колёсам, располо­

женным либо с одной стороны крана, либо с разных сто­

рон по диагонали, эти силы должны быть направлены в 

противоположные стороны. На остальные колёса 

действуют силы, равные 10% от Р^^^ или Р̂ ^̂  ̂ (принима­

ется невыгодный вариант), все направленные или внутрь 

пролета, или в наружную сторону от него.

Рассчитанные таким образом нагрузки Н в 1,15 - 1,6 

раз выще предусмотренных СНиП. Они примерно соот­

ветствуют рассчитанным по Еигосоёе 1 и могут быть ре­

комендованы для практического использования при про­

ектировании несущих конструкций.

Следует одновременно отметить, что краны с многоко­

лесной ходовой частью более устойчивы против перекоса; 

для них стандартом [6] рекомендуется определять гори­

зонтальную нагрузку на каждое из колес по формуле:

Н; = 0 ,1 (0 + 0)/2п (2)

где: О ч- О —  суммарный вес крана с грузом;

2п -  общее число ходовых колес крана.

Принимается, что силы Н^ действуют на все колёса с 

одной стороны кранового пути и могут быть направлены 

внутрь пролёта здания или в наружную сторону. На все ко­

лёса другой стороны крана действуют силы, равные 50% 

от Н^ и направленные противоположно.

При определении нагрузок по формулам (1) и (2) сле­

дует учитывать коэффициент надежности, равный 1,1; эти 

формулы предусматривают отсутствие отклонений в точ­

ности расположении колес и рельсов, превышающих уста­

новленные нормы.

В целом схема приложения нагрузок от перекоса в 

стандарте [6] более адекватно отражает действительное 

взаимодействие в системе «кран - подкрановый путь», чем 

стандарты [2, 3]. В то же время она усложняет сбор нагру­

зок при расчёте сооружений.

Одним из видов часто встречающихся дефектов крановых 

путей являются повреждения концевых частей балок путей и 

элементов крепления их к несущим конструкциям. При жёст­

ком соединении подкрановых балок с колоннами часто воз­

никают трещины в вертикальных диафрагмах крепления 

подкрановых балок к колоннам и в горизонтальных косынках 

сопряжения тормозных конструкций с колоннами [8]. Повреж­

дения возникают вследствие вертикальных и горизонтальных 

смещений концов балок относительно мест подсоединения к 

колоннам. В отечественной практике для компенсации этого 

используют крепление балок к несущим конструкциям с по­

мощью приварных податливых элементов [9].

Фирмой «ОаШгу» разработано более совершенное шар­

нирное крепление, образованное планками, в концевых 

гнездах которых встроены сферические втулки, изготовлен­

ные из легированной стали и термообработанные (рис. 1). 

Планки присоединяются к балке и несущей конструкции с 

помощью промежуточных кронщтейнов, чем обеспечивает­

ся их удерживание и беспрепятственная компенсация 

пространственных смещений.

Рис. 2. Варианты выполнения шарнир­
ных креплений: а - с параллельным  

расположением планок; б  - с располо­
жением планок под углом
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Таблица

Диаметр 
болта, мм

20

30

42

56

Допустимая нагрузка на шарнирное крепление для групп режима 
крана по ИСО 4301/1, кН

А1 - А2

80

280

340

600

АЗ-А5

70

240

290

515

А6

55

200

240

430

А 7-А 8

45

155

190

335

Планки устанавливаются одиночно 

или попарно, параллельно (рис. 2, а) 

или с относительным наклоном друг к 

другу (рис. 2, б). В последнем случае 

создается определенное препятствие 

смещению балки относительно каркаса 

здания; одновременно следует учиты­

вать возможность появления продоль­

ных усилий, передающихся на балку.

Размеры крепления составляют 

примерно 150 - 300 мм; диаметры 

болтов шарниров, в зависимости от 

действующих нагрузок, от 20 до 80 

мм. Величины допускаемых нагрузок 

на крепление определяются с учетом 

классификационной группы режима 

работы крана; ориентировочные зна­

чения некоторых из них приведены в

таблице.

Результаты длительной эксплуата­

ции шарнирных креплений в различ­

ных условиях подтверждают их на­

дежность [10].
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Рассмотрены конструкции и эксплуатационные характерис­
тики модернизированных тележек для перевозки рельсовых 
плетей и отдельных рельсов по путям метрополитенов. Показа­
ны их преимущества по сравнению с ранее применявшимися 
тележками.

Содержание железнодорожных пу­

тей Московского и других метрополи­

тенов на должном техническом уровне 

требует периодической замены изно­

шенных рельсов на новые. Новые 

рельсы стандартной длины 25 м пред­

варительно стыкуют между собой кон­

тактной сваркой в плети длиной от 50

до 200 метров. Для транспортирова­

ния по железнодорожным путям рель­

совых плетей и отдельных рельсов 

применяют специальные поезда, сос­

тавленные из рельсовозных тележек, 

оснащенных грузозахватными приспо­

соблениями, и двух мотовозов, разме­

щенных спереди и сзади поезда. Та-

Рис. 1. Сцеп для перевозки длинно­
мерных рельсовых плетей, оснащен­

ный тележками ТР-4М и двумя 
мотовозами 

кие поезда получили наименование 

«сцепов» или «сплоток» (рис. 1).

Долгое время для перевозки рель­

совых плетей на Московском метропо­

литене использовали два типа рельсо­

возных тележек, изготовляемых по
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