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ПЕРЕДПЛАТА 
Новий організаційно 

правовий статус (ФОП) надав редакції 
максимум  можливостей для спрощення 

діяльності на основі професійної самостійності 
при підготовці та розповсюдженні журналу.

Наразі підписка здійснюється виключно через редакцію 
в будь-який час і на будь-який термін до 6 місяців поточного 
року. Також стало можливим придбання практично будь-
якого номера журналу з 20-річного архіву редакції.
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ПЕРЕВОД КРАНА НА РАДИОУПРАВЛЕНИЕ 
ПОЗВОЛЯЕТ:

•	снизить финансовые затраты на обслу-
живание крана;

•	уменьшить количество обслуживающего 
персонала;

•	повысить безопасность труда – осущест-
влять управление краном вне опасной 
зоны работ, на достаточно большом уда-
лении от груза;

•	повысить производительность труда, за 
счёт снижения простоев работников, со-
кращения операций;

•	точно контролировать перемещение, по-
зиционируя транспортируемый груз. Зна-
чительно повышается обзорность места 
установки груза, что особо важно при ра-
боте с ценным хрупким перемещаемым 
оборудованием и грузами.
Использование систем радиоуправления 

краном даёт возможность одновременного   
синхронного управления двумя кранами 
или двумя грузоподъёмными тележками.

Технические характеристики систем 
радиоуправления производства МКС
Один из главных показателей системы 

дистанционного радиоуправления – даль-
ность действия. Он варьируется от 100 м 
до 200 м. При необходимости программно 
можно установить меньший диапазон дей-
ствия.

Окружающая среда: система дистанци-
онного радиоуправления предназначена 
для работы и в помещении, и на открытом 
воздухе, при температурах от –40 С° до 
+85 С°. При этом степень защиты электро-
оборудования – IP 54, IP 65.

Резервное управление: при реконструк-
ции крана на радиоуправление, согласно 
действующих правил НПАОП 0.00-1.80-18, 
в качестве резервного управления краном, 
может быть существующее управление из 
кабины или подвесного пульта.

При переводе кранов на радиоуправле-
ние могут быть использованы одно- и мно-
госкоростные системы:
•	кнопочные пульты управления с одно- и 

двухскоростными кнопками;

РЕКОНСТРУКЦИЯ НА РАДИОУПРАВЛЕНИЕ 
И ЧТО НУЖНО О НЕЙ ЗНАТЬ

Модификации пультов радиоуправления краном

Ещенко И. В., ООО "МОНТАЖКРАНСЕРВИС", г. Запорожье 

Реконструкцию кранов на радиоуправление можно смело назвать работой 2019 года.
Только за 2019 год силами МКС было переведено на систему дистанционного радиоу-

правления ДРУ МКС более 25 единиц кранов, получили около ста заявок на реконструкцию 
и в 8 % случаев, запрашивая изготовление нового крана, Заказчики просят реализовать 
управление краном по радиоканалу.

Что нужно знать про систему радиоуправления?



3НОВОСТИПодъемные сооружения. Специальная техника № 06/2020

•	многоскоростные (от 2 до 5) рычажные системы 
с большим набором команд и функций, предна-
значенные для управления сложными кранами 
или в составе частотного или тиристорного кра-
нового привода. Перевод мостовых козловых 
кранов на управление с пола, с дистанционного 
пульта, выполняется с сохранением всех функ-
ций крана, всех аварийных защит, сигнализации 
и необходимых блокировок.
Многоскоростные системы можно реализовать 

с применением кнопочных пультов и джойстиков. 
Если в случае с джойстиками разгон осуществля-
ется понятно, то с кнопочными нужно знать, что 
переход на бóльшую скорость происходит мето-
дом донажатия кнопки.

Пульт дистанционного радиоуправления может 
быть реализован в металлическом легкосплавном 
корпусе или ударопрочном пластиковом. 

При реконструкции мостовых двухбалочных, 
козловых и других кранов на систему дистанци-
онного радиоуправления изготавливается панель 
сопряжения. Она выполняется в пыле-, влагоза-
щищённом шкафу, а также с применением компо-
нентов производства Украины, Германии, Франции 
в зависимости от режима работы крана и финан-
совых возможностей Заказчика.

Реконструкция (модернизация) крана на ради-
оуправление происходит следующим образом:

1. Согласно действующим правилам кранам 
необходимо проводить Экспертный осмотр на 
предмет возможности проведения модификации 
(реконструкции/модернизации) специалистами 
Экспертно-Технического Центра (ЭТЦ).

2. После получения положительного вывода о 
возможности проведения реконструкции разраба-
тываются ТУ, которые согласовываются в государ-
ственной службе Украины по вопросам труда. 

3. Производится изготовление панели, прием-
ного блока и пульта на территории МКС.

4. Проводится монтаж оборудования и пуско-на-
ладка крана.

5. Обучение персонала Заказчика.
6. Внесение записи в паспорт о характере ре-

конструкции.
7. Внесение изменения в электросхему крана.
8. Изготовление и установка таблички о харак-

тере реконструкции на кран.
9. Проведение внеочередного полного техниче-

ского осмотра крана (ВПТО) специалистами ЭТЦ.

Это будет полезно для:
•	металлобаз, где необходимо выполнять погрузку 

в сжатые сроки; 
•	для ремонтных цехов, где перегружаются габа-

ритные листы металла;
•	для очень высоких цехов, в которых расположе-

ние оборудования (станков) перекрывает доступ 
к крану;

•	для цехов с высокой запыленностью;
•	для цехов с высокой влажностью;
•	для цехов с высокой температурой и в др..

Панель сопряжения производства ООО 
«МОНТАЖКРАНСЕРВИС»
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О том, что технически систему дистанци-
онного радиоуправления можно внедрить на 
любой кран и о преимуществах радиоуправ-
ления уже давно написали все: и о явных, и 
о неочевидных. 

Скажем честно и открыто  о том, в каких 
случаях этого делать не стоит: в случаях, 
когда кран выполняет операции с ограни-
ченным обзором. Что мы имеем ввиду:  по-
грузочно–разгрузочные работы в вагонах, 
операции связанные с литьем металлов, по-
грузочно-разгрузочные работы с насыпными 
грузами в автомобили с высоким бортом, 
а тажке во всех случаях, когда фактически 
оператор крана видит груз только находясь 
на мосту крана. 

Также не стоит проводить реконструкцию 
кранам, срок эксплуатации которых подхо-
дит к концу – не только потому, что скорее 
всего инспектор выведет кран из эксплуата-
ции в скором времени, а еще и по тому, что 
краны, изготовленные более 40 лет назад 
могут иметь компоненты, аналоги которым 
на сегодняшний день уже не выпускают. Та-
ким образом, переводя кран на радиоуправ-
ление придется произвести полную модер-
низацию всех механизмов.

Многие сравнивают реконструкцию крана 
на радиоуправление и на управление с под-
весного пульта, автоматически предполагая, 
что реконструкция на подвесной пульт будет 
стоить дешевле. И это предположение ока-
зывается ошибочным.

Почему реконструкция на радиоуправле-
ние выгодней подвесного пульта?

Во-первых, потому что во время эксплуа-
тации кабель управления подвесного пуль-
та из-за трения о груз и другие инженерные 
сооружения/конструкции, машины, находя-
щиеся в цехе, часто выходит из строя. В 
случае эксплуатации крана на улице кабель 
подвергается обледенению/обмерзанию, 
из-за чего изоляция разрушается.

Во-вторых, если сравнивать реконструк-
цию на управление с подвесного пульта и на 
радиоуправление с пластиковым корпусом 
пульта, то второе оказывается дешевле. И 
вот за счет чего:

- отсутствует необходимость в монта-
же дополнительной системы токоподвода к 
подвесному пульту;

- отсутствует необходимость снижать на-
пряжение цепи управления до значения ме-
нее 24 В, 36 В, 42 В, согласно ПУЭ, за счет 
установки дополнительных трансформато-
ров и замены катушек управления в суще-
ствующих панелях крана;

- снижается количество применяемой 
для реконструкции кабельно-проводниковой 
продукции.

Кроме того, не во всех случаях возможно 
реализовать реконструкцию крана на управ-
ление с подвесного пульта с т. з. законода-
тельства: согласно требованиям п. 6, разде-
ла 12, главы IV НПАОП 0.00-1.80-18 краны, 
управляемые с подвесного пульта должны 
иметь скорость передвижения не более 1 м/с 
(60 м/мин), т. е. средней скорости пешей 
ходьбы человека. В случае, если скорость 
передвижения крана превышает 60 м/мин, 
требуется снижение скорости путем приме-
нения частотных преобразователей или за-
мены двигателей с меньшими оборотами, 
или же замены редукторов на аналогичные 
с бóльшим передаточным числом. 

А "вишенкой на торте" будет перечень 
предоставляемой заказчику разреши-
тельной документации, необходимой для 
выполнения работ по реконструкции кра-
на на радиоуправление:

– разрешение на выполнение работ повы-
шенной опасности, а именно реконструкцию 
ГПМ;

– разрешение на применение (произ-
водство) системы дистанционного радиоу-
правления. В нашем случае – это радиоу-
правление собственного производства типа 
МКС-РУ;

– технические условия на изготовление 
системы дистанционного радиоуправления 
(учтенный экземпляр конкретного предпри-
ятия), с утвержденной программой испыта-
ний;

– декларация соответствия системы ра-
диоуправления техническому регламенту 
безопасности машин;

– протоколы замеров сопротивления изо-
ляции и проверки электромагнитной совме-
стимости оборудования.

Пример пакета технической документации
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КРАНЫ «ПОД КЛЮЧ» ОТ ХЗПТО
Маннов Д. А., инженер по эксплуатации и монтажу ГПО, ООО "ХЗПТО", г. Харьков

Кран мостовой г/п 20 т, установленный на складе готовой продукции СПЦ№ 1

В апрельском выпуске журнала №4 НТА 
«Подъемные сооружения» ООО «ХЗПТО» 
(далее - ХЗПТО) кратко освещало читателей 
о поставке кранов мостовых с поворотной 
тележкой г/п 20 т и 5+5 т и это был первый 
этап выполнения работ на ПАО «Арселор-
Миттал Кривой Рог» (далее – АМКР). В дан-
ной статье подробнее рассмотрим выполне-
ние всего комплекса работ «под ключ».

Комплекс работ «под ключ» включает в 
себя:

- инжиниринговые работы;
- изготовление и поставка 2 (двух) кранов 

мостовых с поворотными тележками г/п 20 т  
и 5+5 т;

- монтаж кранов;
- пуско-наладка;
- ввод кранов в эксплуатацию с получени-

ем всей необходимой разрешительной доку-
ментации;

- выполнение демонтажа 2 (двух) кранов 
мостовых с поворотными тележками г/п 20 т 
и 5+5 т, отработавших свой установленный 
срок службы с порезкой металлоконструк-
ций.

В 2015 г. ООО «ХЗПТО» уже имело поло-
жительный опыт по внедрению аналогичных 
кранов в Сортопрокатном цехе № 1 (далее 
– СПЦ№ 1), поэтому решение руководства 
АМКР по размещению заказа на нашем 
предприятии не стало для нас неожиданно-
стью. 

По сравнению с предыдущими постав-
ками в Техническом задании Заказчика 

имелись ряд новых дополнительных тех-
нологических требований (работа кранов с 
электромагнитами, установка систем смаз-
ки боковин подкранового рельса, установка 
цветовой сигнализации под кабиной управ-
ления, установка системы видеонаблюде-
ния и т. д.), которые были внесены в техни-
ческие проекты и успешно реализованы при 
выполнении монтажных работ.

Краны мостовые г/п 20 т и 5+5 т оснаще-
ны системой управления на базе частотных 
преобразователей Siemens.

Кабина управления оборудована поворот-
ным антивибрационным кресло-пультом с 
джойстиками, панелью оператора Siemens, 
монитором, системой кондиционирования 
и очистки воздуха, керамическим обогрева-
телем и цветовой сигнализацией под каби-
ной для оповещения персонала цеха о вы-
бранном режиме работы с электромагнитом 
или без него. На монитор выводятся изо-
бражения от двух камер видеонаблюдения, 
установленных под рамой нижней тележки. 
Система видеонаблюдения обеспечивает 
безопасное выполнение складирования го-
товой продукции и дальнейшую погрузку в 
полувагоны.

Механизмы передвижения крана, пере-
движения тележки и поворота тележки вы-
полнены с применением мотор-редукторов 
Bauer.

Краны оборудованы автоматизирован-
ной системой смазки боковин подкранового 
рельса.
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Кран мостовой г/п 5+5 т, установленный на складе бунтов СПЦ№ 1

Монтажные работы на кране 
г/п 5+5 т

Монтажные работы по крану г/п 20 т

Хотелось бы отметить то, что работы по 
монтажу кранов мостовых с поворотными 
тележками г/п 20 т и 5+5 т, пуско-наладке и 
демонтажу отработавших установленный 
срок службы кранов мостовых с поворотны-
ми тележками г/п 20 т и 5+5 т выполнялись 
в ограниченные сроки графика выполнения 
работ под пристальным контролем со сто-
роны АМКР, без выходных дней, в услови-
ях непрерывного производства и отгрузки  

готовой продукции СПЦ №1 и в период все-
украинского карантина со всеми вытекаю-
щими ограничениями (закрытие гостиниц и 
пунктов приема пищи, остановкой межоб-
ластного транспортного сообщения и т. д). 

Несмотря на все сложности, ХЗПТО  
достойно выполнило взятые на себя обяза-
тельства и запустило в производственные 
циклы СПЦ №1 современное оборудова-
ние.
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В УКРАИНЕ ВПЕРВЫЕ СОБРАНЫ И УСТАНОВЛЕНЫ 
НА ШАССИ MAN 10-ТОННЫЕ КРАНЫ-

МАНИПУЛЯТОРЫ PM

Завод Спецтехники ТЕХКОМПЛЕКТ выполня-
ет крупноузловую сборку кранов-манипуляторов 
итальянского производителя РМ и осуществля-
ет монтаж на различные шасси в зависимости 
от требований заказчика. Обширная линейка 
кранов-манипуляторов компании РМ позволяет 
максимально точно подобрать оборудование, 
необходимое для дальнейшей работы.

Компания PM OIL & STEEL S.P.A. изготавли-
вает краны-манипуляторы с грузовым моментом 
от 1,2 т/м до 150,3 т/м, что позволяет удовлет-
ворить практически любой спрос заказчика. Кра-
ны-манипуляторы производства РМ могут вы-
полнять работы с вылетом от 2,7 м до 45,25 м, в 
зависимости от выбранной модели.

На производстве Завода спецтехники Техком-
плект недавно собрана партия из двух бортовых 
автомобилей MAN TGS 33.440, оснащенных кра-
но-манипуляторными установками PM 47522 PX. 
На сегодняшний день в Украине это первый 
монтаж таких крупных крано-манипуляторных 
установок от торговой марки PM (Италия), ведь 
предложенные клиенту надстройки позволяют 
на минимальном вылете 3,9 м поднимать и опу-
скать грузы весом до 10,46 тонн. Такое решение 
на базе грузового шасси MAN TGS 33.440 (колес-
ная формула – 6х6, Евро-5, мощность двигателя 
– 440 л.с.), оснащенного откидными бортами, со-
ставляет реальную альтернативу аналогичному 
10-тонному традиционному автокрану.

В Полтавской области, где находится основ-

НА ЗАВОДЕ СПЕЦТЕХНИКИ ТЕХКОМПЛЕКТ 
ИЗГОТОВИЛИ АВТОМОБИЛИ  

С КРАНАМИ-МАНИПУЛЯТОРАМИ 10 ТОНН
Купить кран-манипулятор в Украине теперь не является большой проблемой. Куда сложнее 

купить оптимальный, как по предлагаемым параметрам грузоподъемности и безопасности в 
эксплуатации, так и по запрашиваемой за него цене. Компания «ТЕХКОМПЛЕКТ» изучает укра-
инский рынок, постоянно работает с клиентами  и оперативно реагирует на их требования, рас-
ширяя номенклатуру предлагаемых кранов-манипуляторов.  Совсем недавно Завод спецтех-
ники ТЕХКОМПЛЕКТ предложил еще две интересные новинки, о которых и пойдет речь ниже.

 Бортовой автомобиль MAN TGS 33.440  
с крано-манипуляторной установкой PM 47522 PX  

в транспортном положении

 Изготовление откидных бортов для платформы  
на базе грузового шасси

  Бортовой автомобиль MAN TGS 33.440 с крано-
манипуляторной установкой PM 47522 PX 

 в рабочем положении

Аутригеры из высокопрочной стали
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Офис продаж Завода спецтехники Техкомплект: 
+ 38 067 700 4992, 0 800 300 730;  

e-mail: info@thk.kiev.ua
Онлайн-каталог спецтехники: thk.kiev.ua

ное производство Завода спецтехники ТЕХКОМ-
ПЛЕКТ, были проведены следующие работы:

•	 крупноузловая сборка крана-манипулято-
ра PM 47522 PX;

•	 изготовление откидных бортов для 
платформы на базе грузового шасси MAN  
TGS 33.440;

•	 монтаж крано-манипуляторной установки 
за кабиной бортового грузового автомобиля.

ТЕХКОМПЛЕКТ ВЫПУСТИЛ АВТОМОБИЛЬ НА 
БАЗЕ IVECO DAILY 60С15D С КМУ СОМЕТ ХС700 А1

Завод спецтехники ТЕХКОМПЛЕКТ предложил 
на украинский рынок еще один очень интерес-
ный продукт. Это бортовой автомобиль ТК-IV-КМ 
на базе IVECO DAILY 60С15D с крано-манипуля- 
торной установкой СОМЕТ ХС700 А1. Трехсто-
ронняя разгрузка бортов и наличие крано-ма-
нипуляторной установки за кабиной делает 
модель ТК-IV-КМ весьма удобной для загрузки/
выгрузки перевозимого груза. Итальянская ком-
пания Comet  была  хорошо известна в Украине 
как производитель автовышек, а вот теперь бу-
дет представлена еще и кранами-манипулято-
рами.

Характеристики:
•	 полная масса автопоезда – 6 т;
•	 преимущество откидных бортов, изго-

товленных на Заводе спецтехники Техкомплект, 
– выполняется дробеструйная очистка металла 
перед покраской двухкомпонентной полиуре-
тан-акриловые эмалью (8-летняя гарантия).

Дополнительное оборудование
За кабиной установлен кран-манипулятор из 

серии СОМЕТ ХС700 А1 – модификация КМУ 
СОМЕТ ХС700, рассчитанная на поднятие гру-
зов до 2,25 т на минимальном вылете 2,52 м. 
Максимальный вылет 1-секционной стрелы – 
5,36 м (грузоподъемность – 1095 кг). Грузовой 
момент – 5,8 тм, высота подъема – до 8,3 м.

Характеристики базового шасси IVECO 
DAILY 60С15D

Кабина двурядная, капотная, семиместная  
(с водителем), с 4-я дверями; 6-ступенчатая ме-
ханическая КПП; привод задний; дизельный дви-
гатель турбированный, рядный (16-клапанный), 
топливная система – Common Rail, рабочий объ-
ем, 3000 см3, стандарт токсичности выхлопа, не 
меньше EURO 5, дизельное топливо с цетано-
вым числом 51 или выше; ёмкость топливного 
бака не менее 100 л; гидравлический усилитель 
руля; масса полная – 6000 кг; грузоподъемность 
шасси – 3350 кг.

Габаритные размеры и объемы: длина – 
7380 мм; ширина кабины автомобиля – 2052 мм; 
высота автомобиля 2108 мм.

Монтажная длина базы – 4200 мм; ширина 
грузовой платформы – 2200 мм; длина грузовой 
платформы – 3400 мм.

Колесная база – 4350 мм.
Колесная формула: 4x2.

Виктория Таргонская, 
ведущий специалист по коммуникациям,

"Завод спецтехники Техкомплект"

 Монтаж крано-манипуляторной установки  
за кабиной бортового грузового автомобиля

Бортовой автомобиль ТК-IV-КМ + КМУ СОМЕТ ХС700 А1
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Проблема качественного 
образования давно известна. 
В определённый постсовет-
ский  период наша высшая 
школа, и не она в этом ви-
новата, пыталась выживать, 
пыталась заработать хотя 
бы каких-то  денег для свое-
го существования, и начала 
«производить» на то время 
модных специалистов, так 
называемых менеджеров, ко-
торые непонятно чем и непо-
нятно как должны были бы руководить. Как-
то мало задумывались в то время, а может 
просто забыли, что существуют, назовём 
их, «рискоопасные» производства, которы-
ми необходимо управлять, обеспечивать их 
безопасную работу, обеспечивать безопас-
ную работу персонала, да и всего производ-
ства в целом. Сейчас в высшей школе тоже 
не все гладко, по какой-то причине начали 
сокращать технические дисциплины и ко-
личество часов преподавания тех из них, 
которые еще остались, и журнал «Подъем-
ные сооружения. Специальная техника», 
кстати сказать, уже несколько раз поднимал 
этот вопрос. Как будто мы идем в Европу, но 
как европейцы не поступаем. Европа, поче-
му-то, нуждается в высококлассных техни-
ческих специалистах. Германия, например, 
объявила о специальном визовом режиме 
на 6 месяцев на въезд технических специа-
листов для поиска и устройства на работу, а 
в Украине, складывается такое впечатление, 
такие специалисты уже и не нужны. Ведь 
для таких производств нужны специальные 
знания, а, следовательно, и специальная 
подготовка будущих специалистов. Нема-
ловажен также практический опыт, который 
можно получить на таком предприятии под 
руководством, опять-таки, опытных специ-
алистов. Под термин «рискоопасные про-
изводства» можно отнести предприятия, на 
которых ошибки персонала, или, так называ-
емый человеческий фактор, может привести 
к непредсказуемым авариям, а, следова-
тельно, и к тяжелым последствиям, вплоть 
до техногенных катастроф. 

Металлургия, энергетика, 
горная промышленность, ма-
шиностроение, химическая про-
мышленность и так далее, таких 
производств можно перечислять 
довольно много. Не исключе-
ние в этом ряду составляют и 
проектные институты, которые 
принимают участие в проекти-
ровании таких «рискоопасных 
производств», специальных ма-
шин и механизмов. 

Проекты производства ра-
бот по монтажу теплосилового оборудова-
ния тепловых и атомных станций, проек-
ты специальных грузоподъемных машин и 
механизмов, все, чем занимается институт 
УКРКРАНЭНЕРГО, это все производствен-
ная деятельность, связанная с рисками, а, 
следовательно, требующая специальных 
знаний и опыта. В частности, в создании 
специальных грузоподъемных машин очень 
важны базовые знания, которые могут дать 
только профильные учебные заведения, их 
факультеты и кафедры.

Проектируя уже не один десяток лет 
специальные грузоподъемные машины и 
механизмы, постоянно сталкиваешься со 
сложными вопросами, где нужны специаль-
ные знания.Это касается физических про-
цессов, возникающих при высоких нагрузках 
в различных элементах машин, проблем вы-
носливости, долговечности. Речь идет также 
о грамотном применении материалов для 
изготовления различных конструкций, техно-
логических проблемамах выполнения свар-
ных соединений. И это далеко не весь пере-
чень проблем. 

Не имея базовых знаний по физике, теоре-
тической механике, металловедению, и так 
далее, разобраться во всех сложных пере-
численных вопросах практически невозмож-
но, даже прочитав специальную литературу, 
или посмотрев специальные справочники. 
Вот в этом то и состоит задача высшей шко-
лы, чтобы дать будущему специалисту ба-
зовые знания, а в лабораториях, выполняя 
практические работы, будущий специалист 
должен увидеть, как на практике работают 

ПРОФИЛЬНОЕ ОБРАЗОВАНИЕ И 
ПРОФЕССИОНАЛИЗМ, ИЛИ СКОЛЬКО  

ХОДОВЫХ КОЛЕС У КРАНА
Чмырь Ю. В., директор технический, ЧАО «ПТКИ «Укранэнерго», г. Харьков



11НОВОСТИПодъемные сооружения. Специальная техника № 06/2020

полученные им знания по физике, сопро-
тивлению материалов, металловедению, по 
другим теоретическим дисциплинам. 

Есть еще такой процесс обучения, как 
курсовое и дипломное проектирование, при 
котором будущие специалисты проходят 
практику на специализированных профиль-
ных предприятиях, а затем выполняют кур-
совые и дипломные проекты. В институт 
УКРКРАНЭНЕРГО каждый год приходят на 
дипломную практику студенты, которые уже 
получили определенные теоретические зна-
ния, прослушали лекции по специальным 
грузоподъемным машинам и механизмам, и 
должны быть, как говорится, подкованными. 
Но как передать свой опыт будущему специ-
алисту, если на вопрос, сколько ходовых 
колес у мостового крана, он, глядя на чер-
теж двухбалочного мостового крана, отвеча-
ет – два! Я не хочу сказать, что на практику 
приходят все студенты с такими знаниями, 
но, к сожалению, толковых ребят, имеющих 
хорошие базовые знания, которых можно 

научить, передать свой опыт, и 
быть спокойным, что этим специ-
алистам можно будет доверить 
работу в «рискоопасных произ-
водствах», просто единицы.

Видимо, советская школа 
имела свою хорошую систему и 
выпускала специалистов со зна-
ниями, которые в наше время 
очень востребованы как у нас в 
Украине, так и в Европе.  Ведь не 
зря же много толковых и талант-
ливых ребят уехало в Европу и 
теперь работают в тех же самых 
«рискоопасных производствах», 
занимаются проектированием и 
производством различных лиф-
тов, работают в горной промыш-
ленности, проектируют специаль-
ные грузоподъемные машины. И 
что самое обидное, грамотные 
специалисты продолжают уез-
жать, не имея возможности при-
менять свои знания, получая за 
них достойную заработную плату 
здесь, в Украине.

Все средства массовой инфор-
мации то и дело, говорят о необ-
ходимости подъема промышлен-
ного производства, но начинать 
то этот подъём необходимо пре-
жде всего с решения вопроса 
качественно профильного обра-
зования, с высшей школы, ведь 
именно кадры решают всё. 

Кардинальные изменения в стране будут 
невозможны, если возглавляющий ее руко-
водитель, каким бы великим он ни был сам 
по себе, не сможет опереться в своей дея-
тельности на соответствующую его уровню 
команду, государственный аппарат и обще-
ство в целом.

Комментарии
Я внимательно прочитал статью Юрия 

Викторовича. Это крик его души о кадро-
вой проблеме, о передаче опыта и своих 
мозгов будущим специалистам. Ему еще 
повезло – пока есть еще кому задавать во-
прос о количестве колес на кране. В нашем 
же техническом университете специаль-
ность ПТМ вообще не востребована и, ско-
рее всего, будет ликвидирована. Статья 
актуальная, по сути и содержанию. 

Гусев Ю. Б., к.т.н., главный конструктор  
(1999-2012 гг.) отдела краностроения «Азовмаша», 

г. Мариуполь
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С самого начала становления Украины как 
независимого государства был осуществлен 
переход от простого государственного надзо-
ра за оборудованием и объектами повышен-
ной опасности  на систему промышленной 
безопасности (рис. 1), где одна из ведущих 
ролей отводится экспертным организациям.

Рис. 1 Структура управления промышленной 
безопасностью

Вместе с тем, система управления про-
мышленной безопасностью в европейских 
странах еще в конце прошлого века транс-
формировалась в систему управления риска-
ми при эксплуатации оборудования и объек-
тов повышенной опасности.

На эту новую ступень своего развития 
должна подняться и вся система управления 
промышленной безопасностью Украины.

В этом плане одна из ведущих ролей отво-
дится экспертным организациям, специали-
стам которых предстоит перестроить, в пер-
вую очередь, свое мировоззрение, во-вторых, 
повысить свой профессиональный уровень.

В первом случае, при оценке технического 
состояния оборудования повышенной опас-
ности (ОПО) и оценке риска при дальнейшей 
его эксплуатации необходимо перестроить 
свое мышление, которое складывалось го-
дами в период, когда техническое состояние 
ОПО определялось “наличием – отсутстви-
ем” дефектов, а причины их образования – 
оставались “за кадром”.

При оценке же риска необходимо не только 
понять причины, но и привести соответствую-
щие доказательства в правильности своих вы-
водов. А для этого необходимо обладать опре-
деленным профессиональным уровнем знаний 
и интуицией при принятии того или иного реше-
ния, что отличает эксперта от просто специали-
ста в той или иной области знаний.

При технической диагностике интуиция ха-
рактеризует способность эксперта принимать 

правильные решения, минуя промежуточные 
результаты, чтобы в качестве доказательной 
базы наметить и провести в дальнейшем не-
обходимый минимальный комплекс исследо-
ваний и расчетно-аналитических процедур в 
подтверждение своих первоначальных инту-
итивных выводов. Интуитивное мышление 
технического эксперта чаще всего срабаты-
вает в трудные напряженные моменты, ког-
да в потоке информации (или при дефиците 
информации) надо определить то решающее 
звено, которое в дальнейшем становится 
определяющим при принятии решения.

Принятие интуитивного решения – столь 
же необходимый процесс мышления, как и 
логический анализ. Оно выручает в слож-
ных ситуациях, не поддающихся в данный 
момент расчету и привычным правилам при 
оценке риска технического состояния ОПО.

Уже с первых дней становления эксперти-
зы промышленной безопасности становилось 
понятным, что опыта и багажа знаний норма-
тивно-правовых актов бывшим инспекторам 
Госнадзорохрантруда явно недостаточно для 
определения причин появления тех или иных 
дефектов и принятия решения о дальнейшей 
судьбе грузоподъемной машины.

Характерный (для того времени) пример 
приводится в книге [1], когда специалисты 
Приднепровского ЭТЦ при первичном техни-
ческом освидетельствовании двух свежевы-
крашенных башенных кранов КБ100 (по па-
спорту производства ХЗ ПТО) обнаружили в 
металлоконструкции многочисленные закра-
шенные трещины.

Специалисты ЭТЦ срочно позвонили на 
завод, чтобы прояснить создавшуюся непри-
ятную ситуацию. На заводе крайне удивились 
такому сообщению: последний башенный 
кран «покинул» территорию завода 20 лет на-
зад, т. к. после объединения заводов «Строй-
маш» и Харьковского ПТО производство ба-
шенных кранов было передано в г. Никополь.

Тем не менее, в Днепропетровск выехал 
один из ведущих инженеров-конструкторов. 
Теперь пришла очередь удивляться экспер-
там и владельцу кранов, когда представитель 
завода, осмотрев «грузоподъёмную чудо-тех-
нику», «вынес приговор»: “…платформы кра-
нов – производства Никопольского завода 
башенных кранов, стрелы с кабиной кранов-
щика – от кранов КБ100, металлоконструкции 
– «сочинение на вольную тему» неизвестного 
ему «умельца»”.

БАЗА ЗНАНИЙ И ИНТУИТИВНОЕ МЫШЛЕНИЕ
Черный Д. Г., начальник лаборатории технической диагностики и неразрушающего контроля 

ООО «ПромТехДиагностика», г. Кривой Рог.
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Так, впервые, экспертно-технические цен-
тры (а их на то время было всего 14) стол-
кнулись с «сюрпризами вторичного рынка» 
крановой техники. Кто и как «подделал» па-
спорта, осталось загадкой. Возмещения же 
затрат владелец кранов долго добивался в 
судебных инстанциях на основании совмест-
ного акта Приднепровского ЭТЦ и представи-
теля Харьковского завода ПТО.

Из-за подобных «сюрпризов» становилась 
понятной необходимость перехода от простых 
«баз данных» на основе создаваемых спра-
вочно-информационных фондов к «базам зна-
ний», с использованием стремительно разви-
вающихся компьютерных технологий.

Главная цель создания любой «базы зна-
ний» – сократить время и трудозатраты на ре-
шение типовых инцидентов, а также помочь 
менее опытным специалистам найти описа-
ние способа решения какой-либо проблемы, 
возникшей в его практической деятельности.

В наше время под «базой знаний» многие 
обычно ошибочно понимают тематическую 
коллекцию электронных документов на есте-
ственном языке с «прикрученной» к ней по-
исковой машиной. Такая «база знаний» не 
отвечает на вопросы – она только помогает 
найти документы, в которых содержатся нуж-
ные ключевые слова, и в таком понимании в 
плане решения задач, стоящих перед экспер-
том, ее можно отнести к усовершенствован-
ной «базе данных».

«База знаний» (БЗ, англ. knowledge base, 
КВ) в информатике и исследованиях искус-
ственного интеллекта – это особого рода 
база данных, разработанная для оперирова-
ния знаниями (метаданными).

В зависимости от уровня сложности си-
стем, в которых стали применяться «базы 
знаний», различают:

– БЗ всемирного масштаба, например, Ин-
тернет или Википедия;

– БЗ национальные;
– БЗ отраслевые;
– БЗ организаций;
– БЗ экспертных систем;
– БЗ специалистов, экспертов.
Непременным условием для получения 

разрешения (лицензии) на право проведения 
работ по экспертизе промышленной безопас-
ности помимо наличия в организации аттесто-
ванных квалифицированных специалистов 
и достаточной оснащённости современными 
приборами, устройствами и оборудовани-
ем, было наличие в экспертной организации 
справочно-информационного фонда норма-
тивно-технической документации, различного 
рода методик, инструкций и т. п.

Анализ электронных «банков данных» 

(СИФ) ряда экспертных организаций пока-
зал, что при их создании был использован 
опыт ведущих отраслевых институтов и пред-
приятий. Фактически такие банки данных 
содержат лишь перечень имеющихся в ор-
ганизации нормативно-справочных материа-
лов, расположенных в порядке возрастания 
присваиваемых им номеров и разбитых на 
группы: международные стандарты, межгосу-
дарственные стандарты, национальные нор-
мативные документы, методики, правила и 
т. д. Такой принцип подхода к формированию 
СИФ совершенно не соответствует концеп-
ции создания «базы знаний», учитывающей 
специфические особенности работы эксперт-
ных организаций.

Конечно, общий перечень НТД (как спра-
вочный) должен быть в каждой экспертной 
организации, тем более, что, используя воз-
можности ИНТЕРНЕТа, его легко системати-
чески обновлять. Но для эксперта осущест-
влять поиск необходимой информации – это 
довольно рутинная работа, отнимающая 
много времени, несмотря на помощь «элек-
тронного коллеги».

Например, если инженер-конструктор КБ 
института или предприятия в процессе проек-
тирования имеет возможность использовать 
типовые конструктивные решения, прове-
ренные временем, и руководствуется новы-
ми современными требованиями при выборе 
материалов, комплектующих, а также прово-
дить расчёты с применением современного 
программного обеспечения, то эксперту при 
оценке технического состояния объектов по-
вышенной опасности приходится иметь дело 
с изделиями, изготовленными в разные пери-
оды времени, как правило, отработавшими 
нормативный срок, когда фактическое состо-
яние металла отдельных элементов далеко 
не соответствует значениям, заложенным 
при проектировании.

То есть, общий перечень документов (СИФ) 
– это лишь первый шаг на пути к созданию 
«базы знаний» в экспертной организации.

Создание «баз знаний» по каждому направ-
лению деятельности экспертной организации 
требует не только финансовых затрат, зна-
чительного количества времени с участием 
всех заинтересованных ведущих экспертов 
и специалистов, но, главное, необходим про-
фессиональный подход и желание руководи-
теля организации и самих экспертов преодо-
левать все препятствия и затруднения на пути 
к созданию прочного «фундамента знаний».

Рассматривая вопросы, связанные с соз-
данием «баз знаний», руководители эксперт-
ных организаций порой забывают о ключевой 
фигуре – эксперте. Экспертами не рожда-
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ются – ими становятся на основе своих 
профессиональных знаний и приобретен-
ного опыта.

Как любил повторять своим ученикам Джа-
лаледдин Руми – философ, живший в 12 
веке: «...научить никого ничему нельзя. Мож-
но лишь указать путь. Пройти его каждый 
должен сам».

Но чтобы ускорить становление эксперта, 
необходимо создать условия для формиро-
вания его «базы знаний», которая помогла 
бы ему ориентироваться в огромном количе-
стве информации из различных источников: 
НТД, публикаций, материалов расследова-
ний аварий и т. д. и т. п. Вместе с тем, СИФ не 
может в полной мере заменить фактические 
данные о конструктивных недостатках грузо-
подъемной техники, изготовленной в разные 
периоды различными предприятиями, а так-
же без знания конкретных условий эксплуа-
тации за прошедшие годы.

При этом надо понять простую истину: если 
после аварий, повлекших к большим эконо-
мическим потерям и человеческим жертвам 
или с разрушением конструкции грузоподъ-
емного оборудования, экспертная организа-
ция может применять весь арсенал средств 
неразрушающего и разрушающего контроля, 
проводить различного рода исследования 
состояния металла, привлекать (при необхо-
димости) специалистов НИИ, то в процессе 
повседневной работы эксперт, как правило, 
не имеет таких возможностей, а должен по-
лагаться на свои знания и опыт и интуитивно 
определять тот необходимый минимальный 
арсенал средств для установления причин 
с принятием в итоге правильного решения о 
дальнейшей судьбе крана.

Тем более, что «прокрустово ложе» цено-
образования и временной фактор на прове-
дение работ, недостаток информации об ус-
ловиях эксплуатации за предыдущие годы, 
может негативно сказываться на объективно-
сти выводов.

Во-вторых, недостаточная оснащенность 
современными приборами и отсутствие не-
обходимых методических материалов сни-
жает возможность приводить доказательства 
правильности своих выводов.

Тем более, что порой приходится убеждать 
собственника грузоподъемной техники и при-
водить неопровержимые доказательства, чем 
ему грозит дальнейшая эксплуатация крана.

В публикации [2] автор приводил пример, 
как растерялись эксперты, когда при оценке 
технического состояния крана г/п 40 т в да-
лекой Гватемале, собственник крана, ознако-
мившись с неудовлетворительными результа-
тами УЗК и магнитного контроля, потребовал 

от специалистов более убедительных (по его 
мнению) доказательств. Его можно было по-
нять, т. к. экономические потери даже при 
остановке крана на одни сутки при непрерыв-
ном цикле в металлургическом производстве 
составляли до 0,5 млн. долларов.

Лишь пятиминутный звонок коллегам в  
г. Харьков помог избежать разрыва контракта 
и восстановить репутацию украинских экс-
пертов. Во всех обширных зонах, где УЗ кон-
тролем были обнаружены многочисленные 
внутренние дефекты, а значения Нс были 
крайне низкими, были просто просверлены 
отверстия в накрывных листах главных балок 
диаметром 20 – 25 мм и протравлены (после 
шлифования) 4% раствором HNO3, в резуль-
тате чего стало чётко видно расслоение ме-
талла из-за 30 летней эксплуатации крана в 
весьма тяжелом режиме работы.

Именно умение эксперта находить выход в 
неординарных ситуациях отличает «базу зна-
ний» эксперта.

На рисунке 2 приведена схема информа-
ционного поля, на основе которой создается 
структура «базы знаний» эксперта.

Как видно из рис. 2, формирование «базы 
знаний» происходит по следующим основ-
ным направлениям:

– необходимой информации, имеющейся в 
«базе знаний» в экспертной организации;

– за счет накопленного опыта и система-
тизации материалов по специализации экс-
перта при расследовании аварий, анализа 
причин появления тех или иных дефектов, 
а также анализа результатов практической 
работы при оценке технического состояния 
ОПО самим экспертом;

– изучение возможностей и эффективно-
сти применения в конкретной ситуации тех 
или иных методов неразрушающего (разру-
шающего) контроля при оценке технического 
состояния ОПО;

– пополнение «базы знаний» по результа-
там анализа очередного экспертного обсле-
дования.

Такой подход помогает эксперту не толь-
ко добиваться положительных результатов в 
достоверной и полной оценке технического 
состояния ОПО и оценке риска эксплуатации 
крана, но и вырабатывает у эксперта риск- 
ориентированное мышление.
Литература
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Продолжение следует.
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ТРЕЩИНООБРАЗОВАНИЕ И МЕХАНИКА 
СТРУКТУРНОГО РАЗРУШЕНИЯ

В. А. Попов, д.т.н., академик ПТАН Украины, г. Харьков.
А. Е. Бармин, к.т.н., доцент кафедры материаловедения НТУ «ХПИ», г. Харьков.

Д. Г. Черный, начальник лаборатории технической диагностики и неразрушающего контроля ООО 
«ПромТехДиагностика», г. Кривой Рог

Продолжение (начало в № 12, 2019 и № 1–5, 2020)

«Гораздо труднее увидеть проблему, 
чем найти ее решение»

Дж. Бернал

«Проблемы остаются, меняются лишь 
подходы к их решению»

Н. Бор

В последние годы стало возможным вы-
строить алгоритм оценки технического со-
стояния сварных металлоконструкций на ос-
нове достоверного дефектоскопического 
контроля, определения напряженно-де-
формированного состояния металлокон-
струкций на любой стадии жизненного 
цикла оборудования повышенной опас-
ности, и, наконец-то, объективной оценки 
изменения механических свойств метал-
ла в элементах и узлах за время эксплуа-
тации ОПО на основе механики структур-
ного разрушения [1]. Но для этого пришлось 
пережить ряд техногенных катастроф, ава-
рий, трагедий человеческих судеб.

Объективность оценки технического со-
стояния подъёмного сооружения (ПС) и сво-
евременное предупреждение аварийных 
ситуаций во многом зависят от результатов 
оценки напряжённо - деформированного со-
стояния (НДС)  металлоконструкций на лю-
бой стадии жизненного цикла грузоподъём-
ной машины (от изготовления до списания).

Бурное развитие компьютерных техноло-
гий дало возможность при проведении рас-
чётно-аналитических процедур моделиро-
вать и оценивать возникающие напряжения 
в элементах и узлах металлоконструкций. 
Но аналитические методы на основе крите-
риев линейной механики разрушения, моде-
лирующей развитие дефектов до критиче-
ских размеров, не могут учесть изменение 
структуры металла и  соответственно меха-
нических свойств при развитии деградаци-
онных явлений, связанных с температурны-
ми последствиями влияния сварки, эффекта 
возникновения температурной усталостно-
сти металла при эксплуатации кранов в зоне 
влияния высоких температур и ряда других 
факторов. Поэтому проблемы оценки риска 
при эксплуатации ПС напрямую связаны с 
поиском методов эффектного контроля НДС 
металлоконструкций и скоростью развития 
деградационных процессов.

И как всегда, лишь очередная трагедия 
дала толчок к широкому применению  одного 
из перспективных методов неразрушающего 
контроля – магнитного (коэрцитиметриче-
ского) метода неразрушающего контроля 
(МТкс)  [1] для оценки НДС в сварных метал-
локонструкциях.

Тогда на ОАО “Северсталь” (Россия) при 
падении ковша с жидким металлом массой 
430 т в бушующем пламени огня заживо сго-
рели несколько человек. В процессе рассле-
дования причин аварии необходимо было 
так же решить вопрос о возможности даль-
нейшей эксплуатации крана, в металлокон-
струкциях которого началось интенсивное 
трещинообразование

Основной причиной аварии стал обрыв 
стальных канатов из-за снижения механиче-
ских свойств канатов от воздействия восхо-
дящих потоков газа при каждом технологи-
ческом цикле (доставка ковша с расплавом 
чугуна массой 430 т  к конвертору и заливка 
жидкого металла в печь).

При этом металлоконструкции крана так-
же подвергались высокотемпературному 
воздействию раскаленных газов от жидкого 
металла в течение 15-20 мин. По данным 

Рис. 31. Фрагмент одного из участков, с 
образовавшимися трещинами в стенке главной балки 

литейного крана после падения ковша с жидким 
металлом. Мелом отмечены значения коэрцитивной 

силы, Нс (А/см) при применении метода МТкс
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пирометристов ОАО “Северсталь” отдель-
ные части главных балок и концевая балка 
нагревались до 380–400°С. Теоретически 
сталь 09Г2С при таком повышении темпе-
ратуры не должна терять свои прочностные 
свойства. На практике владельцам кранов 
эти зоны приходилось ремонтировать в ме-
стах расположения усталостных трещин.

При динамическом обратном ударе на 
главные балки при обрыве канатов возник-
ли новые трещины, как показано на рис. 31, 
длиной до 350 мм.

Для оценки уровня остаточных напряже-
ний в главных балках и оценки скорости на-
копления повреждений в металле было ре-
шено применить метод МТкс [25].

ИНФОРМАЦИЯ К РАЗМЫШЛЕНИЮ.
С самого начала развития теории маг-

нитной структуроскопии ставилась зада-
ча – установление закономерных связей 
между магнитными свойствами металлов 
и сплавов и их структурно-фазовым состо-
янием и механическими свойствами, на ос-
нове которых разрабатывались методы и 
средства неразрушающего контроля про-
мышленных изделий [22].

В качестве одного из направлений реше-
ния этой проблемы получила распростра-
нение практика магнитной диагностики 
металлоконструкций ПС на основе измере-
ния магнитной характеристики металла 
– коэрцитивной силы, Нс (А/см) [23, 24].

В основу данного метода неразрушаю-
щего контроля (МТкс) положены корреляци-
онные зависимости между механическими 
свойствами металла и одним из основных 
физических параметров петли магнитно-
го гистерезиса - коэрцитивной силой, Нс 
(А/см), как наиболее чувствительной к из-
менению плотности дислокаций структу-
ры стали [24].

По мере внедрения метода МТкс для  
оценки НДС сварных металлоконструкций 
становилось понятным, что при относи-
тельной простоте и эффективности полу-
чения результатов измерений существу- 
ет ряд проблем, связанных с интерпре-
тацией крайне низких значений Нс (ниже  
2 А/см), а также при оценке деградацион-
ных процессов в элементах конструк-
ций с толщиной более 20 мм. Нет смыс-
ла останавливаться в короткой статье 
на всех положительных и отрицательных 
моментах применения метода МТкс и ре-
зультатах многочисленных исследований 
и докладах на международных конференци-
ях, посвященных проблемам, связанным с 

оценкой напряженно-деформированного со-
стояния металлоконструкций, в т. ч. с при-
менением метода МТкс. Об этих проблемах 
особенно подробно изложено в монографии 
“На тернистом пути экспертизы промыш-
ленной безопасности” [1] в третьей части 
с интригующим названием – “Мифы и ре-
альность применения магнитной структу-
роскопии при оценке напряженно-деформи-
рованного состояния металлоконструкций 
кранов мостового типа”.

В плане информационной чувствитель-
ности к изменениям в металле (по мере 
развития и накопления в нём усталостных 
явлений) магнитная характеристика (ко-
эрцитивная сила) оказалась очень эффек-
тивной.

Прирост значений коэрцитивной силы 
(ΔНс) при нагружении металла от исход-
ного состояния поставки  НС

О  в процессе 
эксплуатации составляет 100 – 400 % в за-
висимости от марки стали. Немаловажно 
здесь и то, что если металл при нагруже-
нии испытал хотя бы однократное воздей-
ствие, превышающее значение G0,2, теку-
щее значение его Нс в этой зоне уже никогда 
не вернётся к исходному значению Нс, а пе-
рейдёт в новое исходное состояния  НС

факт,  
т. к. в этой области металл переходит из 
области упругих (обратимых) деформаций 
в упруго-пластическую область диаграм-
мы нагружения (рис. 32). Значения  НС

О, НС
Т, 

НС
В  и являются такими же характерными 

Рис. 32. Магнитный контроль плоских образцов из 
Ст3, Ст20, 09Г2С при испытании на растяжение с 
регистрацией значений Нс (А/см) непосредственно 
под нагрузкой и после разгрузки на каждой ступени 

нагружения
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значениями для каждой марки металла, как 
и механические характеристики G0,2 и GB. 
Отношение прироста значений ΔНс к рас-
сматриваемому интервалу времени (ΔТ), 
определяет скорость накопления повреж-
дений в структуре металла от возника-
ющих напряжений, которое может быть 
описано линейной зависимостью типа:

	 ΔН /ΔТ = С х ΔGn ,	 (22)
где G – внутренние напряжения;
С и n – свойства стали [22].

В результате исследований [23, 24] для 
традиционных малоуглеродистых и низко-
легированных сталей (при толщине про-
ката 5-15 мм) были обобщены базовые 
(усредненные) параметры контроля за со-
стоянием металла по величине коэрцитив-
ной силы:
НС

О  – исходное значение коэрцитивной 
силы;
НС

Т  – соответствует уровню напряжений, 
равных физическому пределу текучести 
стали (GТ =G0,2);
НС

В  – соответствует пределу выносливо-
сти при малоцикловой усталости (МЦУ) 
при пульсирующем цикле нагружения.

Нормативной базой магнитного (коэр-
цитиметрического) контроля (МТкс) яв-
ляются: Международный стандарт ИСО 
4301[27], межгосударственный стандарт 
ГОСТ 30415-96 (с изм. 1) и методические 
указания [25,26].

Наибольшее распространение для прак-
тической работы получили переносные 
магнитные структуроскопы типа КРМ 
– Ц– К2м, довольно простые и удобные в 
обращении (рис. 33), тем более что для 
проведения измерений не требуется осо-
бой подготовки поверхности, а для одного 
измерения достаточно одной минуты.

Результаты работ исследователей и 
практика применения магнитной струк-
туроскопии при оценке НДС металлокон-
струкций при малоцикловой усталости 
позволили установить усредненные изме-

нения скорости роста ΔН/ΔТ (А/см∙год) при 
различных режимах нагружения [23].

На основе многочисленных исследований 
и практического опыта применения мето-
да МТкс было установлено, что весь про-
цесс накопления повреждений и развития 
деградационных процессов в металлокон-
струкции можно представить в виде схе-
мы:

НС
факт = НС

О + ΔНС
CB  + ΔНС

Э  + ΔНС
Р + ΔНС

КН,	
(23)

где  НС
факт  – значения Нс, полученные в про-

цессе измерений (А/см);
НС

О  – характеризует первоначальное зна-
чение коэрцитивной силы в металлопрока-
те (в состоянии поставки);
ΔНС

CB   – прирост значений Нс  от напряже-
ний в процессе изготовления конструкции 
и производстве монтажных работ на объ-
екте эксплуатации крана;
ΔНС

Э  – прирост значений Нс  в зависимо-
сти от времени и условий эксплуатации;
ΔНС

Р  – прирост значений Нс  от появления 
напряжений при проведении ремонтных ра-
бот с применением сварки;
ΔНС

КН  – отражает зависимость измене-
ний значений Нс  (по показаниям прибора) 
от влияния концентраторов напряжений в 
отдельных зонах металлоконструкции.

Вместе с тем, при анализе результатов 
магнитного контроля главных и вспомога-
тельных балок в процессе расследования 
аварии крана на ОАО “Северсталь” было 
установлено, что их вертикальные стенки 
толщиной 10-12 мм в зоне термического вли-
яния перешли в критический режим эксплуа-
тации [27] и максимальные критические зна-
чения НС

факт  на отдельных участках достигли  
9,8 – 11,6 А/см. И достаточно было возникнуть 
динамической нагрузке от обратного удара 
при обрыве канатов, как произошло мгновен-
ное трещинообразование. После релаксации 
напряжений очень низкие значения НС

факт   
(ниже 4 А/см, рис. 31) указывают на то, что 
механические свойства металла элементов 
значительно снизились в результате термо-
циклического влияния от потока раскален-
ных газов. Это подтвердили и последующие 
механические испытания.

Эта авария дала толчок к проведению ис-
следований воздействия термовлияния на 
термоциклическую усталость, а также поло-
жило начало проведения широкомасштаб-
ного эксперимента для оценки изменения 

Рис. 33. Внешний вид двух импульсных структуроскопов 
КРМ – Ц– К2м
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НДС металлоконструкций кранов с примене-
нием метода МТкс. 

На протяжении нескольких лет Харьков-
ский завод подъемно-транспортного обору-
дования при поставках в Россию комплек-
товал сопроводительную документацию 
паспортами магнитного контроля на краны 
специальные весьма тяжёлого и тяжёлого 
режимов работы.

Паспорт магнитного контроля (ПМК) яв-
лялся подтверждением гарантий завода-из-
готовителя качества металлоконструкций в 
том смысле, что первоначальное состояние 
сварной конструкции отвечает требованиям 
надёжной эксплуатации (по ISO 4301), в том 
числе гарантирует и отсутствие недопусти-
мо высоких сварочных напряжений.

В процессе эксперимента и исследований 
было установлено, что первичные значения 
коэрцитивной силы НС

О, так же, как и меха-
нические свойства, зависят от многих фак-
торов: химического состава стали, величины 
зерна, наличия структурной неоднородно-
сти, состояния поставки металлопроката 
(горячекатаный или холоднокатаный прокат, 
в отожженном или нормализованном состо-
янии).

Согласно принципу неопределённости 
и положениям теории академика Седова 
«средние значения коэрцитивной силы 
не могут однозначно характеризовать как 
накопление повреждений, так и остаточ-
ный ресурс конструкции в целом». Это 
связано с тем, что различные расчётные 
элементы нагружаются по-разному и не об-
ладают одинаковой жёсткостью и прочно-
стью, тем более что сварочные напряжения 
могут оказывать значительное влияние на 
раннее трещинообразование в сварных кон-
струкциях.

На основе результатов проведения ши-
рокомасштабного эксперимента в публи-
кации [5] впервые приводится пример 
изменения скорости развития деградаци-
онных процессов в одной из главных балок 
крана КМ5472 ΔН/ΔТ (А/см∙год), за 9 лет с 
начала эксплуатации. При этом необходи-
мо отметить, что в наиболее нагруженных 
зонах, где первоначальные значения Нс от 
сварочных напряжений составляли более  
6,2 А/см, НС

max  после 9 лет не только уве-
личилось до 8,9 А/см, но и последние  
3 года скорость роста ΔН/ΔТ возрастала  
от 0,3 до 0,4 А/см∙год.

Анализ первых результатов эксперимента 
также показал, что при достижении “критиче-
ского” режима эксплуатации при НС

T << НС
max 

<< ΔНС
B , когда отдельные элементы метал-

локонструкции работают в упруго-пластиче-
ской и пластической областях диаграммы 
нагружения и максимальные напряжения 
превышают предел текучести стали, появ-
ляются усталостные трещины, а скорость 
роста ΔН/ΔТ резко возрастает.

Также было подтверждено, что  зарожде-
ние и развитие макродефектности в элемен-
тах конструкции происходит в условиях дей-
ствия нескольких механизмов, приводящим 
в конечном итоге к трещинообразованию и 
разрушению. Установление ведущего ме-
ханизма зарождения и развития макро-
дефектности достигается не только ком-
плексом выполнения исследований, но и 
риск-ориентированным подходом на ос-
нове риск-ориентированного интуитив-
ного мышления.
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Действующий в Украине стандарт ГОСТ 
28648 [1] регламентирующий основные раз-
меры всех крановых колес, которые уста-
навливаются на всех типах кранов, пере-
двигающихся по наземным или надземным 
рельсовым подкрановым путям. Далее бу-
дем рассматривать диаметр дорожки каче-
ния двухребордного колеса и ширину этой 
дорожки качения, как основные параметры 
необходимые для выбора колес и рельсов.

Как определяется, какое колесо необ-
ходимо в том или ином случае в том чис-
ле с точечным контактом? На примере  
ОСТ 24.090.44 [2] рассмотрим последова-
тельность действий:

- определяется максимальная статиче-
ская нагрузка на колесо;

- по полученному значению статической 
нагрузки предварительно выбираем диа-
метр дорожки качения колеса и тип рельса 
используя апробированные рекомендации 
[2, 3, 5].  Предварительный выбор означает, 
что для одного значения статической нагруз-
ки можно выбрать колеса с разным значе-
нием диаметра катания, а также различные 
типы рельсов. Например, выбор можно про-
извести с учетом режима работы механизма 
передвижения, а также с учетом скорости ка-
чения [4,14];

- далее производится расчет колеса [3], а 
именно определение напряжения в контакте 
обода колеса и рельса и сравнение значе-
ния этого напряжения с допускаемым нор-
мативным. Расчет производится с учетом 
всех необходимых сопутствующих параме-
тров, в том числе марки материала и вида 
термообработки колеса.

Для устройства подкрановых путей приме-
няются рельсы крановые [8], рельсы обыч-
ные для железных дорог широкой колеи [7], 
рельсы железнодорожные узкой колеи [9], 
рельсы железнодорожные типа Р43 [10].

Требования по устройству подкрановых 
путей оговариваются Правилами [13], со-
гласно которым устанавливаются допуски на 
колею подкрановых путей. Для мостовых, ба-
шенных и козловых кранов устанавливаются 
следующие значения допусков (отклонений 
величины колеи в плане) подкрановых путей 
±15, ±10 и ±15 мм соответственно. Норма-
тивные допуски на размер колеи мостово-
го крана ±5 мм для пролета менее 22,5 м и 
±8 мм для пролета более 22,5 м. Допуск на 

колею подтележечного пути мостового крана 
составляет ±5 мм, и на колею тележки ±3 мм.

Для подкрановых путей башенных кра-
нов вводится дополнительное требование 
на прямолинейность рельсового пути на 
длине 10 м. Для кранов с жесткими ходовы-
ми рамами не более 20 мм, а для кранов с 
балансирными тележками не более 25 мм. 
Отдельный интересный вопрос, касающий-
ся колеи подкранового пути и разницы меж-
ду шириной головки подкранового рельса и 
шириной дорожки катания колеса, возникает 
при необходимости перемещения башенно-
го крана по криволинейным подкрановым пу-
тям [6].

Если проанализировать размеры дорожек 
катания крановых колес и ширину дорожек 
катания [1], а также ширину головок соот-
ветствующих этим колесам типов рельсов 
[7, 8, 9,10] мы увидим, что суммарные зазо-
ры находятся в пределах 9–30 мм. Причем 
разделить колеса на ходовые передвижения 
крана и передвижения грузовых тележек бу-
дет не совсем правильным. По каким крите-
риям их делить? Колеса диаметрами 250, 
320, 400 мм используются на грузовых те-
лежках и в тоже время эти размеры исполь-
зуются для передвижения легких кранов, 
кран-балок и пр. А скажем, ходовые колеса 
диаметром от 500 до 800 мм используются 
так же на грузовых тележках тяжелых мо-
стовых кранов. Это в европейских нормах 
присутствуют легкие серии крановых колес, 
предназначенные в основном для грузовых 
тележек.

О КРАНОВЫХ КОЛЕСАХ И РЕЛЬСАХ
А. В. Терехов, академик ПТАН Украины, г. Никополь

Рис.1. Балансирная тележка крана КБ-674А  
на рельсах Р50
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Можно привести еще такой пример. Ни-
копольский краностроительный завод ком-
плектовал свои краны унифицированными 
ходовыми тележками У2260.28Б (Рис. 1) и 
обеспечивал краностроительные предпри-
ятия отрасли и другие заинтересованные 
организации этими тележками.Диаметр до-
рожек катания колес 500 мм, ширина доро-
жек катания 90 мм, применяемый рельс Р50. 
Ширина головки рельса Р50–72 мм.Суммар-
ный зазор между шириной дорожки катания 
колеса и шириной головки рельса состав-
ляет 18 мм. Эти тележки устанавливались 
практически на все советские башенные  
строительные краны, и не только.  

Можно констатировать, что  суммарный 
зазор между шириной дорожки катания ко-
леса и шириной головки рельса стандартами 
в Украине не регламентируется и назначает-
ся конструктивно. Обязательное требование 
обеспечение беспрепятственного качения 
колеса или группы колес по рельсу.

Конечно, с учетом допусков на колею под-
кранового пути.

Естественно вследствие трения реборды 
колеса о боковую поверхность головки рель-
са происходи износ этих поверхностей. Бра-
ковочным признаком возможности эксплуа-
тации колес по [1] является износ реборд не 
более 50% первоначальной толщины и (или) 
поверхности катания не более 1,15% перво-
на-чального диаметра. Срок службы колес 
в общем случае зависит от режима работы 
механизма передвижения и от машинного 
времени работы колеса в часах за срок его 
службы. При этом большое значение на уве-
личение машинного времени имеет норма 
точности установки колеса (угол перекоса 
его оси в горизонтальной плоскости не бо-
лее 0,0005) и состояние подкрановых путей, 
отвечающих требованиям Правил [13]. При 
этих условиях срок службы колеса по ре-
бордам будет приблизительно равным сроку 
службы по ободу.

Крановые колеса, изготовленные из ста-
ли марок 75 или 65 Г должны иметь твер-
дость дорожек катания и реборд в пределах 
320…390 НВ с глубиной закаленного слоя 
по [1]. Также хороший результат в плане уве-
личения износостойкости дает смазка по-
верхностей реборд и рельсов, в том числе и 
твердой смазкой. Срок службы колес по ре-
бордам может быть увеличен до 30%. 

Какие крановые колеса и как они исполь-
зуются в европейских странах рассмотрим на 
примере Германии, которая имеет националь-
ные стандарты на крановые колеса и рельсы. 

DIN536-1[12] предусматривает линейку из 
семи типов рельсов с шириной головки: 45; 
55; 65; 75;100; 120 и 150 мм. 

DIN 15049[11] предусматривает линей-
ку из 13 диаметров колес. Каждый диаметр 
предусматривает по два размера ширины 
дорожки катания, узкую и широкую. Имеется 
таблица для выбора крановых рельсов для 
узкой и широкой серий колес.

Выбор диаметра колес производится по 
методике отличной от нашей. Она основы-
вается на ряде коэффициентов: материала 
колеса, скорости и режима работы. Для рас-
чета предлагаются предварительные усилия 
на колесо, называемые характерными, со-
ответствующие материалу колеса и рельса 
с пределом прочности 590 Мпа, режиму ра-
боты 25…40 % и скорости вращения колеса 
32 об/мин. Имеются ИНСТРУКЦИИ, по кото-
рым с учетом уже фактических параметров 
эксплуатации и производится выбор пары 
колесо-рельс, с помощью различных коэф-
фициентов.

ISO 12488-1 [15] предусматривает тре-
бования, согласно которым устанавлива-
ются допуски на колею подкрановых путей 
кранов и тележек в зависимости от класса 
допусков и величины пролета. Существует 
4 класса допусков, каждый допуск учиты-
вает суммарный путь, проходимый краном 
или тележкой за срок службы в километрах. 
Класс 1-50000 км; класс 2-меньше 50000 но 
больше 10000 км; класс 3-меньше 10000 км; 
класс 4-для временных путей (для выполне-
ния строительных или монтажных работ).

Таким образом, величина допуска на ко-
лею подкранового пути S для всех типов 
кранов на рельсовом ходу, в зависимости 
от класса допуска, при величине пролета 
до 16 м включительно составляет при про-
ектировании от ±3 до ±12,5 мм. При вели-
чине пролета более 16 м от ±10 до ±25 мм 
max. В эксплуатации от ±10 до ±40 мм при 
колее менее 16 м. При колее более 16 м ве-
личина допуска вычисляется по формуле: ± 
[Aw +(S-16)] мм, где Аw-значение величины 
допуска для этого класса допуска при колее 
менее 16 м.

Допуски на колею грузовой тележки в за-
висимости от класса допуска для колеи ме-
нее 16 м конструктивные от ±3 до ±12,5 мм, 
а эксплуатационные от ±6 до ±25 мм. 

Суммарный зазор между шириной дорож-
ки катания колес по DIN 15049 [11] и шири-
ной головок рельсов по DIN536-1 [12] нахо-
дится в пределах 10-25 мм для колес узкой 
серии и 10-85 мм для колес широкой серии.
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И в завершение необходимо сказать о ев-
ропейских, а также американских производи-
телях крановых колес то, что они не признают 
сорбитизацию, а выполняют поверхностную 
закалку на глубину 4…6 мм. Согласно их 
источникам метод поверхностной закалки, 
формирует высокие остаточные напряжения 
сжатия на поверхности колеса, что увеличи-
вает его диапазон упругих деформаций под 
нагрузкой и уменьшает склонность к пласти-
ческой деформации.
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О ВЕЛИЧИНЕ ЗАЗОРА МЕЖДУ ГОЛОВКОЙ 
РЕЛЬСА И РЕБОРДАМИ ХОДОВОГО КОЛЕСА 

ГРУЗОПОДЪЕМНОГО КРАНА
Бухарев В. Н.*, эксперт высшей квалификации в области подъемных сооружений, г. Набережные Челны 

Числовая величина зазора между голов-
кой рельса и ребордами ходового колеса гру-
зоподъемного крана на рельсовом ходовом 
устройстве напрямую связана с допустимы-
ми при эксплуатации крана отклонениями 
(сужение, расширение) колеи рельсовых ни-
тей кранового пути. 

Примечание. Под зазором следует пони-
мать расстояние, измеренное между боко-
вой поверхностью головки рельса и каждой 
из реборд, при условии нахождения центра 
поверхности (дорожки) катания ходового ко-
леса на вертикальной оси рельса. 

Действовавшие на территории бывше-
го СССР Правила и устройства эксплуата-
ции грузоподъемных кранов, утвержденные 
31.12.1969 г., устанавливали допуски на 
укладку рельсов крановых путей и макси-
мальные допустимые отклонения при экс-
плуатации. В частности, отклонения в рас-
стоянии между осями рельсов крановых 
путей мостовых кранов не должны были 
превышать 10 мм при укладке и 15 мм при 
эксплуатации.

Установленные «советскими» Правилами 
нормы, в несколько другом изложении (не 

* Владимир Николаевич Бухарев , один из разработчиков «Правил безопасности опасных производственных объ-
ектов, на которых используются подъемные сооружения», ведущий разработчик ряда межгосударственных стан-
дартов; эксперт высшей квалификации в области подъемных сооружений; автор книги "Эксплуатация подъемных 
сооружений". E-mail:skb-visota@mail.ru
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меняющим суть), приведены в Приложении 
3 к НПАОП 0.00-1.80-18 «Правила охраны 
труда при эксплуатации грузоподъемных 
кранов, подъемных устройств и соответству-
ющего оборудования».

В частности, требованиями НПАОП 0.00-
1.80-18 установлено, что величина пре-
дельного сужения или расширения колеи 
рельсового пути мостового крана не должна 
превышать 15 мм (как при укладке, так и при 
эксплуатации). Более жесткие «советские» 
нормы на отклонения крановой колеи (12 мм 
для козловых и 10 мм для портальных кра-
нов) были заменены на те же 15 мм.

Размеры ширины поверхности катания 
крановых колес, указанные в ГОСТ 28648-
90, определены с учетом максимально до-
пускаемых отклонений колеи рельсовых 
крановых путей, приведенных в «советских» 
Правилах, при этом пунктом 1.4. указанного 
выше ГОСТа допускалось увеличение шири-
ны рабочей поверхности колес.

Допуски для ходовых колес большинства 
зарубежных грузоподъемных кранов и их 
рельсовых путей регламентируются стан-
дартом ISO 12488-1:2012 «Краны. Допуски 
для колес и рельсовых путей рабочего хода 
крана и передвижения тележки». Приведен-
ные в данном стандарте допускаемые от-
клонения крановой рельсовой колеи диф-
ференцированы в зависимости от класса 
допуска, характеризующегося планируемой 
интенсивностью использования механизма 
передвижения крана («пробегом» за срок 
службы) и величины пролета (колеи). Клас-
сов допуска четыре, жесткость соответству-
ющих им допусков убывает от 1 класса, 4 
класс – для временных крановых путей. 
Стандартом установлены конструктивные и 
эксплуатационные допуски. 

КОНСТРУКТИВНЫЕ ДОПУСКИ

При пролете до 16 м включительно допу-
ски составляют для классов:

1.   ±3 мм,                3.  ± 8 мм, 
2.   ± 5 мм,               4.  ± 12,5 мм.
При пролете более 16 м допуски состав-

ляют для классов: 
1.  ± 10 мм,             3.  ± 20 мм,
2.  ± 15 мм,             4.  ± 25 мм. 

ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ДОПУСКИ

При пролете до 16 м включительно допу-
ски составляют ± 10, 16, 25, 40 мм для соот-
ветствующих классов, а при пролете более 
16 м к каждому допуску, установленному для 
пролетов до16 м включительно прибавляет-
ся 25% разницы фактической величины про-
лета (м) и 16 м (обозначается в мм).

Допуски на отклонения величины колеи 
рельсового кранового пути и допуски на от-
клонения размера пролета крана в данном 
стандарте взаимосвязаны.

Требования данного стандарта приме-
нимы к вновь возводимым (устраиваемым) 
рельсовым крановым путям в добровольном 
порядке, однако при установке вновь изго-
товленных зарубежных (ЕС, КНР) кранов 
необходимо, в целях обеспечения безопас-
ности, выдерживать основные положения 
стандарта. Одновременно, следует отме-
тить, что большинство мировых изготови-
телей кранов приводят в эксплуатационных 
документах числовые величины допускае-
мых отклонений рельсового кранового пути.

Величина оптимального зазора между го-
ловкой рельса и ребордами ходового коле-
са, в первую очередь, должна приниматься 
во внимание производителем крана, к чему 
его обязывает п. 24 главы 3 раздела IV НПА-
ОП 0.00-1.80-18.  Аналогичное требование 
присутствует в НПА стран – производителей 
грузоподъемных кранов на рельсовом ходо-
вом устройстве. 

Указанная выше величина для большин-
ства отечественных кранов, устанавливае-
мых на вновь сооруженные по действующим 
нормам крановые пути, принимаемая в ка-
честве усредненного показателя, составляет 
не менее 20 мм, т. е. разница между шири-
ной поверхности катания колес и шириной 
головки подкранового рельса соответственно 
составляет не менее 40 мм. Данная реко-
мендация может быть учтена в том случае, 
когда кран приобретен до устройства (возве-
дения) рельсового кранового пути, либо если 
кран приобретается со вторичного рынка. 
При заказе нового крана, в опросном листе, 
являющимся основой контракта поставки, со-
гласовывается тип рельса, и производитель 
устанавливает на кран ходовые колеса, с 
шириной поверхности катания, обеспечиваю-
щей передвижение крана с заданной скоро-
стью, а также необходимый ресурс ходовых 
колес и рельсов для соответствующей груп-
пы классификации (режима работы).  

У грузовых тележек, при колее не более 
2 м и средней интенсивности использова-
ния, данная величина, принимаемая в каче-
стве усредненного показателя, составляет 
- не менее 8 мм. Одновременно следует от-
метить, что в соответствии с требованиями 
НПАОП 0.00-1.80-18, в одноребордных коле-
сах опорных грузоподъемных кранов и опор-
ных грузовых тележек ширина поверхности 
катания должна превышать ширину головки 
рельса не менее чем на 30 мм.
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Речь идет об отдельном аспекте комплекс-
ного вопроса, требующего как можно более 
полного учета влияющих параметров в их вза-
имосвязи. В геометрическом плане это систе-
ма допусков на колею, пролет и расположение 
колес, а также ширина беговой дорожки, огра-
ничиваемая ребордами или роликами.

Имеются принципиальные терминологи-
ческие отличия, осложняющие сравнение 
отечественной и международной норма-
тивной литературы. В наших стандартах, 
основанных на определениях ISO 4306, от-
сутствует разделение допусков на конструк-
тивные и эксплуатационные. Эти термины 
определены непосредственно в ISO 12488-1, 
 Правилами же регламентируются только 
эксплуатационные допуски.

Классы допусков на крановые пути были 
разработаны на основе исследований мно-
гих авторов в середине 70-х, посвященных 
анализу перекосных нагрузок мостовых 
кранов. Соответствующая систематизация 
была первоначально разработана, как итог 

многолетних поисков, Г. Ганновером (ФРГ).
Важные замечания к таблице 1 ISO 12488-1. 

 В них раскрыт смысл необходимости вырав-
нивания путей. Речь идет об определяющем 
влиянии непрямолинейности рельсов на пе-
рекосные нагрузки и о том, что при соответ-
ствующем обосновании можно назначать и 
более жесткие допуски, выходящие за пре-
делы классов точности. Содержится ссылка 
на ISO 8686-1 (в Приложении E ISO 8686-1 
приведена методика расчета перекосных на-
грузок по К. Хеннису и Г. Ганноверу).

По поводу зазора. Этот параметр не ре-
гламентируется ни национальными, ни меж-
дународными стандартами. В конкретных 
случаях необходим дополнительный ана-
лиз с учетом особенностей работы крана и 
требований к нему. В наших проектах для 
двухребордных колес чаще принималось 
30 мм на 2 стороны. Вопрос оптимизации за-
зора систематически не исследовался вви-
ду сложности и многофакторности, но пред-
ставляет значительный интерес.

МНОГОФАКТОРНАЯ ЗАДАЧА 
Степочкин В. Л., ведущий инженер-конструктор, ЧАО "ПКТИ "Укркранэнерго", г. Харьков  

О Т  Р Е Д А К Ц И И
В рамках информационной поддержки всех субъектов хозяйствования, связанных с подъем-

ной техникой, редакция продолжает обсуждение актуальных и часто поднимаемых вопросов.
Сегодняшняя тема: оптимизация числовой величины зазора между боковой поверхностью 

головки рельса и ребордами ходового колеса грузоподъемного крана на рельсовом ходовом 
устройстве. На страницах журнала, для начала обсуждения и дискуссии, компетентные специа-
листы высказали свое мнение. 

Мы приглашаем всех заинтересованных – проектантов, изготовителей, пользователей, экс-
пертов – к продолжению дисскусии по данной  актуальной проблеме.
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Кабина лифта представляет 
собой закрытое и небольшое 
пространство, часто без ка-
кой-либо вентиляции, что ведет 
к потенциальным рискам в это 
чрезвычайное время. Поверхно-
сти в кабине, к которым обычно 
прикасаются, такие как кнопоч-
ные панели и поручни, особенно 
подвержены накоплению виру-
сов и бактерий, и поэтому они 
заслуживают особого внимания. 
Помимо обеспечения социаль-
ной дистанции и использования 
лифта одновременно только од-
ним человеком, носящим сред-
ства индивидуальной защиты, 
во избежание риска заражения 
необходимо также обеспечить 
антимикробную очистку кабины 
лифта.

РОЛЬ ИТАЛЬЯНСКОЙ 
КОМПАНИИ IGV GROUP 

IGV Group всегда была со-
средоточена на социальных 
проблемах, и в связи с панде-
мией Covid-19 в компании были 
изучены возможные меры по 
ограничению заражения с це-
лью защиты конечных пользо-
вателей и операторов, участву-
ющих в обслуживании лифта.

Отдел исследований и раз-
работок IGV Group разработал 

гибкое и эффективное реше-
ние для активной дезинфекции 
кабины лифта. 

CARE - это 
п р о ф е с с и о -
нальная си-
стема с двумя 
сертифициро-
ванными тех-

нологиями для очистки кабин 
лифтов за несколько минут.

ВОЗДУХ
Устройство механической 

вентиляции с центробежным 
двигателем и абсолютным 
HEPA-фильтром в сочетании с 
мембраной с активированным 

COVID-19: КАК ЛИФТОВЫЙ СЕКТОР 
РАБОТАЕТ В ЧРЕЗВЫЧАЙНОЙ 

СИТУАЦИИ
Проблемы с логистикой, реорганизация компаний для продви-

жения дистанционной работы, новые потребности для защиты 
здоровья сотрудников, которые продолжают работать на объек-
тах компании: для лифтовой отрасли, как и для других отраслей, 
стран и наций во всем мире, чрезвычайная ситуация в связи с 
коронавирусом представляет собой новый вызов, беспрецедент-
ный и невообразимый еще несколько недель назад. Но ответы не 
заставили себя долго ждать. Среди тех, кто оперативно организо-
вывает мероприятия по безопасности, требуемые в соответствии 
с нормативными актами, принятыми правительствами в спешном 
порядке, находятся и лифтовые компании. Они дезинфицируют 
все рабочие пространства, организуют работу удаленно для мак-
симально возможного числа сотрудников и т. д. Все они, столкнув-
шись с чрезвычайной ситуацией, работают с большой отдачей и 
серьезностью.

По мнению редакции, МОЗ Украины могло бы инициировать принятие реше-
ния о соответствующей обязательной доработке лифтов и эскалаторов, в пер-
вую очередь в больницах, метро, аэропортах, вокзалах и других местах обще-
ственной ифраструктуры. Мы уверены, что отечественные компании смогли 
бы в кратчайшие сроки предложить необходимые технические решения.
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углем обеспечивает непрерывную очистку 
воздуха и мгновенную вентиляцию. Воздух, 
всасываемый из кабины лифта, направляется 
по гибким трубам в устройство, где он филь-
труется и очищается от любых вирусов и бак-
терий в твердых частицах, а затем возвраща-
ется в кабину лифта.

Технические характеристики:
Мотор: центробежный электрический
Объем потока: 1 м3/ мин
Давление: 177 Па
Мощность: 28 Вт
Напряжение: 220-240 В, 50 Гц
Фильтр: абсолютный HEPA + активиро-

ванный уголь
HEPA-фильтр задерживает более 99 % 

всех частиц величиной более 0,5 мкм
Размеры: 244 х 244 х H 180 мм
Вес: 1,5 кг
Устройство для дезинфекции не включает 

использование озона, который может вызы-
вать раздражение без адекватного воздухо-
обмена.

СВЕТ
Ультрафиолетовый свет, излучаемый све-

тодиодной лампой, – та же самая бактери-
цидная технология UVGI (ультрафиолетовое 
бактерицидное облучение), используемая 
для дезинфекции больниц, гарантирует пол-
ную и мгновенную стерилизацию поверхно-
стей кабины лифта. Ультрафиолетовое излу-
чение удаляет практически любой (99,9 %) 
микроорганизм с поверхностей. Воздухооб-
мен активируется автоматически и происхо-

дит в режиме ожидания, когда в кабине нет 
пассажиров.

Технические характеристики:
Лампа: UVGI бактерицидный светодиод
Срок службы: более 50000 часов
Размеры: Ø 97 мм

УСТАНОВКА СИСТЕМЫ CARE ТРЕБУЕТ 
МИНИМАЛЬНОГО ВМЕШАТЕЛЬСТВА

- блок CARE расположен на крыше кабины;
- в лифтовой кабине требуются вентиля-

ционные отверстия непосредственно на по-
толке или на стене кабины, для соединения  
воздуховодов с устройством;

- предварительное расположение отвер-
стия в кабине для размещения бактерицид-
ного светодиода UVGI (потолок или стена);

- подключение к электронике лифта.
Технология CARe включает специальную 

электронику, способную независимо управ-
лять как процессом рециркуляции воздуха, 
так и активацией ультрафиолетового излу-
чения. Интерфейса с панелью управления 
лифтом не требуется.

Устройство для дезинфекции кабин не 
предусматривает использование озона, ко-
торый может быть потенциально раздража-
ющим без адекватного воздухообмена.

В отличие от устаревших неоновых ламп, 
содержащих ртуть, которая очень токсична 
и опасна при рассеивании в окружающей 
среде, светодиодная установка гарантирует 
безопасность пользователей и операторов, а 
также имеет преимущества энергосбереже-
ния и более продолжительного срока службы.
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ТЕХНОЛОГИИ ШИНДЛЕРА ПРОТИВ 
КОРОНАВИРУСА

ОТ ЧАСТОЙ ДЕЗИНФЕКЦИИ ДО 
АНТИМИКРОБНЫХ ПОРУЧНЕЙ

Во время пандемии коронавируса возник 
вопрос: как лифты и эскалаторы могут стать 
более безопасными, чтобы не способство-
вать распространению вируса, учитывая, 
что вирусы и бактерии могут передаваться 
при контакте с кнопками лифта или эскала-
торными поручнями.

Есть три аспекта, которые могут помочь: 
регулярная очистка поверхностей, бескон-
тактные технологии и санитарные решения, 
использующие, например, антимикробные 
средства.

РЕГУЛЯРНО ЧИСТИТЬ ПОВЕРХНОСТИ

Регулярная очистка поверхностей с частым 
контактом, таких как кнопки лифта, является 
одним из самых простых способов предот-
вратить распространение вируса. Некоторые 
шаги, которые необходимо выполнить, вклю-
чают использование дезинфицирующего воз-
духа внутри лифтов и обработка кнопок, две-
рей, стен и поручней с дезинфицирующим 
средством один раз в час.

Есть несколько советов для пассажи-
ров: социальное дистанцирование (что мо-
жет означать просто ожидание следующего 
доступного лифта, чтобы вы могли ехать в 
изоляции), избегать касания кнопок, напри-
мер, используя салфетки или локоть. И не 
кладите ничего на пол, если это возможно. 
Самое главное, чистые руки защищают от 
инфекции!

БЕСКОНТАКТНАЯ ТЕХНОЛОГИЯ

Такие технологии, как бесконтактные ин-
терфейсы, могут помочь людям избежать 
прикосновения к поверхностям.

Например, Schindler разработал свою 
так называемую технологию PORT, которая 
включает в себя решение для управления 

транзитом, обеспечивая контроль пункта на-
значения и удаленную работу лифтов через 
карту или приложение для мобильного те-
лефона. Такой бесконтактный интерфейс не 
позволяет пассажирам нажимать кнопки для 
вызова или управления лифтом.

ПРОТИВОМИКРОБНЫЕ ПРЕПАРАТЫ И УФ

Также мы можем способствовать улуч-
шению гигиены с помощью решений для 
очистки поручней, таких как, например, 
встроенные противомикробные препараты, 
убивающие микроорганизмы или останавли-
вающие их рост.

Одним из таких примеров является по-
ручень противомикробного эскалатора 
Schindler CleanRail, который защищает пас-
сажиров, предотвращая ускоренный рост 
бактерий. Станции метро, аэропорты, боль-
ницы – это всего лишь несколько примеров 
общественной инфраструктуры, где антими-
кробные поручни могут найти практическое 
применение. 

Другим при-
мером является 
использование 
ультрафиолето-
вых устройств, 
которые исполь-
зуют свойства  
бактерицидного 
ультрафиолето-
вого света для об-
лучения поручней 
на небольшом 
расстоянии. Это 
предотвращает 
быстрое распро-
странение бакте-
рий и вирусов. 

В Шиндлере могут установить устройство, 
например, внутри эскалатора или движу-
щейся дорожки в качестве практического ре-
шения для предотвращения быстрого рас-
пространения бактерий и вирусов.

Выше приведены способы предотвраще-
ния распространения вируса при исполь-
зовании лифтов и эскалаторов. Однако 
лучшей защитой остается регулярная 
чистка рук. 

Вымойте руки с мылом и водой и тща-
тельно высушите их! 

Используйте антисептик, если у вас 
нет немедленного доступа к мылу и воде!

По материалам сайтов: https://www.elevatorimaga-
zine.com/ ; https://www.schindler.com/

подготовила О. В. Шумская 
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Маска одноразовая 
порвалась — двух не-
дель не относил. Ре-
бят, средний класс, 
подскажите, лучше 
зашить или заклеить?

— Какие планы на день?
— За очками в оптику схожу.
— А потом?
— Потом видно будет

Интересно, если подняться к соседям 
сверху и вежливо попросить погладить ло-
шадь, которая у них там гарцует, запряжен-
ная в сани, — разрешат?

Я надеюсь, теперь руководство авиаком-
паний на себе ощутило чувство пассажиров, 
когда объявляют задержку рейса сначала на 
часик, потом еще на часик, потом еще…

— Выходи за меня!
— Сейчас нельзя никуда выходить!

У меня из смартфона пропал шагомер. 
Наверное, он, проанализировав мою актив-
ность за последние два месяца, решил, что 
я умер, и самоудалился.

Билл Гейтс через чип требует, чтобы я не-
замедлительно взял пива. Поспорили с ним 
немного, договорились, что возьму вечером. 
Нормальный мужик, не знаю, чего все жалу-
ются.

Проснулся в 11, сделал завтрак.
Днем посмотрел сериал.
Не так я представлял борьбу за выжива-

ние нашего вида...

Сфотографировал пять тысяч на телефон 
— отправил на ремонт онлайн-школы.

— А вот ты бы мог попасть белке в глаз?
— Ну, ведром, например.

— Как у вас здоровье?
— Хорошо, вируса вроде бы нет...
— А с деньгами?
— Ещё лучше! Их точно нет.

Фехтование — лучший спорт для каран-
тина. Маски есть, перчатки есть, а если кто-
то подойдет ближе положенного, его всегда 
можно элегантно проткнуть шпагой.

Сейчас моя дорога на работу — это путь 
от кровати до компьютерного стола. Но я все 
равно опаздываю. Начинаю подозревать, 
что проблема все-таки во мне.

Я сегодня очень расстроилась, когда узна-
ла, что для того, чтобы вернуться к нормаль-
ной жизни после карантина, нужно было 
иметь нормальную жизнь до карантина.

Учебный год заканчивается, скоро все ро-
дители узнают свои оценки.

Людей, купивших себе диплом медика, 
легко распознать по красивому почерку.

— Как у вас начальство относится к прось-
бам повысить зарплату в текущей ситуации?

— С пониманием.
— Круто!
— С пониманием, что никуда ты от них не 

денешься в текущей ситуации.
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