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2 НОВОСТИ

ТОВ «Гідрокран»  спеціалізується на проек-
туванні і виготовленні гідроциліндрів будь-яких 
типів, які переважно знаходять застосування у 
вантажопідіймальній, дорожньо-будівельній, ко-
мунальній та сільськогосподарській техніці. Кон-
структорсько-технологічний ресурс та виробничі 
потужності дозволяють нам виготовляти порш-
неві гідроциліндри односторонньої та двосторон-
ньої дії, а також плунжерні та телескопічні. Техніч-
ні параметри наших стандартних гідроциліндрів 
характеризуються ходом поршня до 18000 мм, 
діаметром поршня від 25 до 300 мм з робочим 
тиском 350 бар, а також діапазоном температур 
навколишнього середовища від -40°С до +80°С. 
Конструкція гідроциліндра в залежності від ба-
жання замовника може бути різною: зі зварними 
або різьбовими кришками, стягнутими шпилька-
ми, різноманітними способами підведення робо-
чої рідини і, звичайно, різними типами кріплення. 
Поршневі гідроциліндри (найбільш поширений 
вид) характеризуються різноманітним механіч-
ним кріпленням і можуть бути виконані як у ти-
повому варіанті, так і з проушинами, а також з 
вмонтованими кульковими і підшипниковими 
шарнірами.

Високий рівень технічних характеристик на-
ших гідроциліндрів закладається ще на стадії 
проектування, реалізується на етапі виготовлен-
ня і підтверджується в процесі експлуатації. Про-
цес розробки гідроциліндрів здійснюється з вико-
ристанням сучасного програмного забезпечення 
з 3D моделюванням. Виготовлення гідроцилін-
дрів здійснюється в механоскладальному цеху. 
Безпосередньо у виробництві фірма застосовує 
високопродуктивні металообробні верстати віт-
чизняного та імпортного виробництва, що в свою 
чергу скорочує строки виготовлення та знижує 
собівартість.

Особлива увага при виготовленні надається 
якості продукції. Робочі камери гідроциліндра 
повинні бути герметичними, тому між поршнем і 
гільзою встановлюють ущільнення, які не дозво-
ляють робочій рідині перетікати з поршневої по-
рожнини в штокову. В кришці гідроциліндра також 
встановлюють манжету для ущільнення штока і 
брудознімач для запобігання попаданню частинок 
пилу та бруду в порожнину циліндра. Для того, 
щоб манжети могли виконувати свої функції (не 
допускати перетікання робочої рідини) зовнішня 
поверхня штока і внутрішня поверхня гільзи по-
винні бути гладкими, без подряпин і шорстких по-
верхонь. Тому ці поверхні шліфують і полірують 
при виготовленні. Завершальним етапом є прове-
дення стендових випробувань на міцність і герме-
тичність у відповідності до стандарту. 

Основними перевагами гідроциліндрів нашої 
фірми є:

-	 високі експлуатаційні характеристики;
-	 стислі строки виготовлення;
-	 можливість врахування індивідуальних 

побажань замовника;
-	 тривалий строк гарантії;
-	 вдале поєднання ціни і якості.

ЯК ПРИДБАТИ ГІДРОЦИЛІНДР У НАШІЙ ФІРМІ

-	 Для замовлення гідроциліндра необхід-
но подати заявку, в якій вказати його технічні 
параметри та певні технологічно-експлуатацій-
ні вимоги. Ми приймаємо заявку і починаємо 
проектування нового виробу. Зі спроектованої 
трьохвимірної моделі формується креслення і 
відправляється замовнику на погодження.

-  Після узгодження замовник вносить перед-
плату за виготовлення гідроциліндра.

- На наступному етапі виготовлення гідро-
циліндра виконуються окремі креслення всіх 
комплектуючих. Згідно з цими кресленнями по-
чинається їх виробництво.

- На завершальному етапі виготовлення гідро-
циліндра проводиться складання всіх комплек-
туючих в цілісний виріб.

-  Після складальних робіт здійснюються випро-
бування гідроциліндра на спеціальному стенді.

ГІДРОЦИЛІНДРИ ТОВ «ГІДРОКРАН» 

•	 у дорожньо-будівельній техніці
До такої техніки можна віднести: автогрейде-

ри, асфальтові катки, бульдозери, екскаватори, 
автокрани, навантажувачі, скрепери (землерий-
но-транспортні машини).  ТОВ "Гідрокран" гото-
вий запропонувати весь спектр гідроциліндрів до 

ТОВ «ГІДРОКРАН» 

- КОМПЛЕКСНИЙ ПІДХІД ДО КОЖНОГО КЛІЄНТА
Ткач О. А., заст. комерційного директора ТОВ «Гідрокран»

Гідроциліндр. Креслення
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такої дорожньо-будівельної техніки як вітчизня-
ного виробництва, так і закордонного. Компанія 
виготовляє гідроциліндри як за власним крес-
ленням, так і за зразком замовника. Завдяки 
використанню нових технологій і високоякісних 
матеріалів, комп'ютерному проектуванню, засто-
суванню станків з ЧПУ, сучасному випробуваль-
ному обладнанню і високоефективній системі 
контролю якість гідроциліндрів відповідає самим 
високим вимогам.

Слід зазначити, що особливим досягнен-
ням підприємства є налагодження виробництва 
гідроциліндрів для автокранів, які себе уже за-
рекомендували не лише на ринку України, а й за 
кордоном, як дійсно якісні гідроциліндри з трива-
лим терміном експлуатації і високою експлуата-
ційною надійністю. 

•	 у комунальній техніці

Виробничі потужності ТОВ "Гідрокран" до-
зволяють виробляти гідроциліндри для техніки 
різноманітного призначення, тому технічний 
асортимент підприємства представлений також 
гідроциліндрами для комунальної техніки різного 
типу. У виробничій практиці компанії є виготов-
лення гідроциліндрів для сміттєвозів, підміталь-
но-прибиральних машин, каналопромивочних 
машин та ін. При роботі в цьому напрямку ми по-
стійно вдосконалюємо рівень своїх знань та без-
перервно розвиваємося, тому працювати з нами 
вигідно і безпечно. 

•	 у сільськогосподарській техніці
На сьогоднішній день можна сміливо стверджу-

вати, що гідроциліндри застосовуються практич-
но в будь-якій сфері промисловості. Не винятком 
є і сільськогосподарська галузь. Особливо вели-
кими затратами часу і коштів пов'язаний вихід із 
ладу гідравліки у тракторів, комбайнів, машин і 
агрегатів у сільськогосподарському виробництві, 
адже період весняно-польових робіт чи збору 
врожаю кожна година рік годує. З цією метою 
ТОВ "Гідрокран" налаштував цілодобову робо-
ту конструкторсько-технологічного персоналу 
за допомогою якого оперативно можна здійсни-
ти ремонт, заміну чи виготовлення нових гідро-
циліндрів до сільськогосподарської техніки.

•	 для промислового устаткування
Сьогодні більшість робіт в промисловій галузі 

проводиться з широким використанням різно-
манітного технологічного обладнання. Однією 
з умов безпечної роботи такого устаткування 
є його комплектація високоякісними запасни-
ми частинами в тому числі і гідроциліндрами. 
ТОВ "Гідрокран" пропонує свої послуги з виго-
товлення та ремонту якісних гідроциліндрів для 
промислового устаткування. 

Гідроциліндри для автогідропідйомників

Гідроциліндри для автокранів

Гідроциліндри для сільськогосподарської техніки
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•	 для вантажо-підіймальних платформ і 
механізмів

Широке використання гідроциліндрів зустрі-
чається і в підйомному обладнанні. Вантажні 
гідравлічні підйомники бувають консольного і но-
жичного типу. Всі вони в якості підіймальної сили 
використовують гідроциліндри та маслостанцію. 
Ці комплектуючі компанія "Гідрокран" зможе ви-
готовити в найкоротші терміни та за прийнятну 
ціну, оскільки у своєму виробництві фірма засто-
совує високопродуктивні металообробні верста-
ти вітчизняного та імпортного виробництва, що 
в свою чергу скорочує строки виготовлення та 
знижує собівартість. 

•	 для бурового обладнання
Підприємство «Гідрокран» виробляє гідро-

циліндри різного виконання і призначення. Не 
виключенням є і гідроциліндри до бурових уста-
новок. Кожен гідроциліндр проходить ретельний 
контроль якості.

Ми підтримуємо склад запасних частин і рем-
комплектів.

При виготовленні гідроциліндрів до бурових 
установок використовуються хонінгована гільза, 
хромований шток, надійні ущільнення.

•	 для авіаційної промисловості
ТОВ "Гідрокран" пропонує гідроциліндри для 

установки на літаки, вертольоти, трапи і т. д. 

Продовження в наступному номері

Комплект гідроциліндрів для світового лідера з 
виробництва сталі - компанії АрселорМіттал

Заміна штоку гідроциліндра 
190х170х7100х7100х15950 (загальний габарит) для 

мобільного бурового комплексу МБК-200

Гідроциліндр ГК 70х40х510 з клапаном захисту від 
розриву РВТ для підйомних столів Комплект гідроциліндрів для авіаційної 

промисловості

Ми чекаємо на Вас круглодобово за адресою: 
м. Львів, вул. Земельна, 23, 

www.hydrokran.com.ua, 
info@hydrokran.com.ua, 

+38(032) 242 08 78, 
+38(097) 207 24 44 - технічний відділ; 
+38(067) 673 64 98 - комерційний відділ.
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В этом году, как и в прошедшем, отечествен-
ные и зарубежные заказчики наибольший ин-
терес проявляют к тяжелым металлургическим 
кранам различного назначения нашего произ-
водства.

Это обусловлено тем, что подобное оборудо-
вание, изготовленное на ЧАО «НКМЗ», успешно 
и безаварийно эксплуатируется в Украине и за 
рубежом, ни в чем не уступая лучшим зарубеж-
ным аналогам, а часто и превосходя их в тех-
нических и эксплуатационных характеристиках. 
Это обуславливает доверие заказчиков к наше-
му оборудованию.

При этом немаловажное значение имеет раз-
умное соотношение «цена/качество» поставок.

На сегодняшний день заканчиваются пу-
ско-наладочные работы по крану литейному 
г/п 450+100/20 т на МК «Азовсталь» в городе Ма-
риуполе, в ближайшее время он будет сдан в 
эксплуатацию.

Закончен монтаж первого крана клещевого 
специального г/п 105+105 т с пролетом 39,5 м на 
Магнитогорском металлургическом комбинате. 
Начат монтаж второго такого же крана, а в про-
изводстве уже находится третий аналогичный 
кран.

Интересно, что первые два крана должны были 
комплектоваться клещами большой грузоподъ-
емности швейцарской фирмы HEPPENSTALL, 

однако ею были поставлены только одни клещи, 
поставка вторых была сорвана и контракт рас-
торгается. И сейчас наши специалисты уже  про-
ектируют такие клещи для комплектации второго 
и третьего кранов.

Закончен проект и ведется изготовление 
специального клещевого крана г/п 120/80 т для 
Новолипецкого металлургического комбината, 
поставка заказчику запланирована на сентябрь 
этого года.

Специалисты конструкторских служб при-
ступают к проекту модернизации разливочного 
крана г/п 400+100/20 т, где полностью подлежит 
замене система управления вместе с электро-
помещениями. Она (система) будет выполнена 
на базе современных комплектующих произ-
водства лучших европейских производителей. 
Сборка будет осуществляться специализиро-
ванным подразделением КПЦ «НКМЗ-Автома-
тика». При этом полностью подлежит замене и 
программный продукт, разрабатываемый наши-
ми специалистами.

В городе Николаеве в порту стивидорной ком-
панией «Ольвия» успешно и безаварийно в те-
чении 10 лет эксплуатируется кран портальный 
полноповоротный г/п 16/20/32 т «Стерх» произ-
водства ЧАО «НКМЗ». Этим летом он подлежит 
плановому освидетельствованию, участие в кото-
ром примут и наши специалисты, с целью даль-
нейшего совершенствования его конструкции.

В этом году несколько компаний (в основном 
негосударственных форм собственности), зани-
мающихся перевалкой грузов в портах, прояви-
ли интерес к уникальному портовому оборудова-
нию с нестандартными характеристиками.

Мы регулярно участвуем в тендерах на по-
ставку сложного и наукоемкого подъемно-транс-
портного оборудования как в Украине, так и за 
рубежом.

ЧАО «НКМЗ»  имеет репутацию надежного 
поставщика, которому заказчики доверяют изго-
товление уникальных машин, и как следствие, 
мы имеем стабильный портфель заказов на та-
кие машины.

Поскольку краностроение носит ме-
жотраслевой характер, мы приглашаем к 
сотрудничеству партнеров из всех областей 
промышленности, нуждающихся в каче-
ственном грузоподъемном оборудовании.

ПРОИЗВОДСТВО СПЕЦИАЛИЗИРОВАННОГО 
ТЯЖЕЛОГО ПОДЪЕМНО-ТРАНСПОРТНОГО 

ОБОРУДОВАНИЯ НА ЧАО «НКМЗ»
Суков М. Г., главный инженер производства ГР и КПО, ЧАО «НКМЗ»;

Сухоставец А. Ю., ведущий конструктор ОГК ГР и КПО, г. Краматорск

Кран клещевой специальный,  г/п 105+105 т
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Каждый по-разному в своей деятельно-
сти сталкивается с авариями, а с выходом 
из строя отдельных элементов подъемных 
сооружений гораздо чаще. Но мы не будем 
приводить конкретные примеры – этому по-
священо огромное количество книг, статей, 
протоколов, информационных сообщений. 
В настоящее время вся система безопасно-
сти подъемных сооружений совершает кру-
той поворот в своей работе. И в этот период 
стремительно развивается неустойчивость 
системы, растут риски. Подъемные соору-
жения уже стали намного сложнее, чем 30 
лет назад, поэтому отмерять «на глазок», по-
лагаться на обычный «здравый смысл», – не 
является лучшим решением.

Для того, чтобы иметь научно обосно-
ванную дальновидную программу развития 
системы обеспечения безопасности подъ-
емных сооружений, надо заглянуть как ми-
нимум на 20 лет вперед. Опыт подсказывает, 
что при кадровом голоде и деиндустриали-
зации, между началом разработки регла-
ментов на основе риск-ориентированного 
мышления и их внедрением пройдет поряд-
ка 5-7 лет. Ещё, по крайней мере 20 лет эти 
нормы без присмотра будут применяться. А 
это уже «фактор времени»: раньше начнешь 
– раньше закончишь; время пошло.

Наука о безопасности подъемных соору-
жений у нас находится в «точке бифурка-
ции». Понятие бифуркация (от французского 
– раздвоение, ветвление) стало ключевым 
для науки ХХI века.

Формально, математически, это измене-
ние числа и/или устойчивости решений рас-

сматриваемых уравнений при изменении 
параметра. Однако, это понятие вышло за 
рамки математики и вошло в массовое со-
знание. В более широком смысле под би-
фуркацией понимается потеря устойчивости 
прежней траектории, по которой она разви-
валась, и появление новых возможностей 
(или исчезновение тех, которые были).

Именно в точке бифуркации система без-
опасности подъемных сооружений (далее 
ПС) определяет своё будущее. В этой точ-
ке малые воздействия могут задать сцена-
рий дальнейшей эволюции (или революции) 
безопасности ПС. Однако стратегическим 
прогнозом, проектированием будущего, ана-
лизом безопасности сейчас заняты толь-
ко отдельные энтузиасты, в частности, ре-
дакция журнала «Подъемные сооружения. 
Специальная техника». Некоторые из важ-
ных результатов в этой области представля-
ет настоящая статья.

Мы далеки от мысли, что кто-то из чита-
телей повесит в своей кабине лозунг «Пом-
ни аварию!» Но тем не менее надеемся, что 
сойдем с «убаюкивающих» позиций опреде-
ления остаточного ресурса и перейдем на 
риск-ориентированное мышление при обо-
сновании безопасной работы ПС.

Вместе с тем, предлагая ответ на вопрос: 
«Что делать?» авторы понимают, что на бу-
маге всё, или почти всё из предлагаемого 
кажется правильным и выполнимым. Ре-
альность, наверное, несколько иная. Дей-
ствительность не всегда такая, какой нам 
хотелось бы её видеть. За каждой задачей 
скрывается на самом деле несколько задач, 

ПОМНИ АВАРИЮ!
Андриенко Н. Н., профессор, председатель правления НТА «Подъемные сооружения», 

Корень В. Л., главный специалист, НТА «Подъемные сооружения», г. Одесса

В 21 веке безграмотным считается уже 
не тот, кто не умеет читать и писать, а 
тот, кто не умеет учиться, доучиваться 
и переучиваться. 

Элвин Тоффлер, футуролог

Чем спорить, давайте подсчитаем.
Аурелио Поччеи, первый президент 

Римского клуба 

Иван Айвазовский.  Девятый вал
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каждая из которых упрятана в другую, и вы-
растает до гигантских размеров, как только 
добираемся до неё. Причем решение этой 
задачи гарантирует лишь одно – возмож-
ность решать следующую.

Нельзя планировать, а потом подгонять 
обстоятельства под свой план. Нужно плани-
ровать так, чтобы подстраиваться под обсто-
ятельства существующей системы безопас-
ности ПС. И ответ на вопрос – «Как делать?» 
– экономить и жестко себя ограничивать. В 
Европейском обществе это называется «но-
вым технологическим курсом». На смену 
линейного развития системы ПС приходит 
циклическая. Её принципы: «Не ремонтиро-
вать то, что не сломалось»; «Не выбрасы-
вать то, что можно починить»; «Делай так, 
чтобы можно было чинить и модернизиро-
вать». Представляется неизбежным переход 
к «курсу старьёвщика» для решения про-
блем экологии и экономики. При этом уро-
вень безопасности ПС после модернизации 
должен отвечать современному уровню или 
даже его превосходить.

Крайне актуальна разработка соответ-
ствующих регламентов, обязательных для 
применения и исполнения в целях обеспе-
чения безопасности и анализа неблагопри-
ятных ситуаций. Но для разработки новых 
регламентов, которые будут отвечать совре-
менным требованиям к подъемным соору-
жениям, придется учиться и переучивать-
ся.  Перед тем, как перечислять регламенты 
приводим высказывания хорошо известных 
персонажей всемирной культуры.

Легендарный древнегреческий поэт-бас-
нописец Эзоп: «Не стыдитесь учиться в зре-
лом возрасте: лучше научится поздно, чем 
никогда».

Альберт Энштейн: «Вы никогда не сумее-
те решить возникшую проблему, если сохра-
ните то же мышление и тот же подход, кото-
рый привел вас к этой проблеме».

Стивен Хокинг: «Главный враг знания не 
невежество, а иллюзия знания».

И в заключение этих высказываний китай-
ская народная пословицы: «Не бойся, что не 
знаешь – бойся, что не учишься».

Предлагаемые регламенты могут решить 
старые проблемы.

Регламент менеджмента риска подъемных 
сооружений с оконченным сроком службы.

Деятельность субъекта хозяйствования 
включает в себя риск. Субъект хозяйство-
вания должен осуществлять риск-менед-
жмент состояния подъемного сооружения с 
оконченным сроком службы с учетом чело-
веческого фактора для уменьшения риска 

эксплуатации до допустимого уровня. Управ-
ление риском должно дать субъекту хозяй-
ствования возможности:

– свести к минимуму риски обслуживающе-
го и ремонтного персонала;

– поддерживать результативный менед-
жмент;

– способствовать обеспечению здоровья и 
безопасности персонала;

– обеспечивать повышение квалификации 
персонала;

– являться неотъемлемой частью страте-
гического планирования (обновление и мо-
дернизация техники, ремонты, обучение);

– помогать обоснованию принятия реше-
ний о риске эксплуатации;

– учитывать неопределенность, как каче-
ственную величину риска;

– предупреждать преждевременный выход 
из строя элементов ПС и аварии;

– являться прозрачным и учитывать мне-
ние заинтересованных сторон;

– реагировать на изменения;
– постоянно совершенствоваться.
Регламент расследования аварий должен 

содержать:
– требования к составу комиссии по рас-

следованию инцидента;
– перечень обязательных к рассмотрению 

документов;
– требования к осмотру места аварии;
– опрос лиц, причастных к аварии и свиде-

телей аварии;
– фотографирование и составление эски-

зов места аварии и аварийного ПС;
– предварительная оценка ущерба и за-

трат на устранение ущерба;
– лабораторные анализы разрушенных 

элементов;
– установление причин аварии;
– составление заключительного протокола.
Регламент восстановления ПС после ава-

рии должен содержать:
– план восстановления после аварии;
– разработку документации и технологии 

ремонта;
– составление ведомости необходимых 

материалов и комплектующих;
– оценка затрат на ремонт;
– входной контроль материалов и комплек-

тующих;
– правила приемки после ремонта состав-

ных частей и всего ПС.

В заключение, надеемся, что не впадем 
в грех уныния и лени, достойно ответим на 
вызовы обеспечения безопасности ПС.
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Очень часто  
эксперт, обобщая  
результаты об-
следования грузо-
подъемного крана 
или другого объекта 
повышенной опас-
ности, должен при-
нять ответственное 
решение – где по-
ставить запятую, пе-
рестановка которой 
полностью меняет 
смысл его заключе-
ния на противопо-
ложный. 

Как известно, раньше строительная техника, 
в том числе башенные, автомобильные, пневмо-
колесные и другие краны находились на балансе 
управлений механизации строительства (УМС), 
которые подчинялись большим строительным 
комбинатам. Поэтому их обслуживание, ремонт и 
надзор за правильной эксплуатацией находились, 
на мой взгляд, на должном уровне. В те времена 
строительство велось интенсивными темпами (в 
полторы, две, а то и в три смены), и не только 
жилого фонда (как сейчас), но и промышленного. 
Довольно часто интенсивность была настолько 
высока, что кран преждевременно выводился из 
эксплуатации, не выработав нормативного срока 
службы. Никаких проблем в связи с этим не воз-
никало, потому что в большом государстве четко 
работала краностроительная промышленность и 
парк кранов постоянно обновлялся. 

После развала Союза объемы строительства 
резко сократились, и краны начали «расползать-
ся» по небольшим строительным организациям, 
которые уже не имели той ремонтной базы и об-
служивающего персонала. Естественно, что нара-
ботки по предупреждению аварий, которые учиты-
вали особенности технического состояния кранов, 
во многом были утрачены. Новых кранов практи-
чески никто не покупал, а заводы–изготовители 
кранов в Украине свернули их производство.

Прежние руководители Госнадзора охраны 
труда предложили, как временный вариант, про-
водить диагностику кранов специализированны-
ми предприятиями. Вначале это были преиму-
щественно подведомственные ему ЭТЦ. Позже 
рынок экспертных услуг пополнился значитель-
ным количеством частных экспертных структур. 
Однако этот временный вариант растянулся на 
многие годы (почти 30 лет). Серезной альтерна-
тивы, похоже, этому нет. 

При этом нельзя обойти проблему остаточного 
ресурса работы крана. Нет сомнения, что ресурс 
работы отдельных частей  давно себя исчерпал. 
Расчеты по остаточному ресурсу, которые пред-

лагались в различных методиках, могут отражать 
реальную картину лишь в случае действительных 
режимов работы, т. е. если на   кране установлены 
регистраторы параметров и учета работы крана. 
В упомянутых выше кранах режим работы рас-
считывается по данным со слов ответственных 
за исправное состояние оборудования эксплуа-
тирующей организации. Поэтому,  вначале (при 
первых диагностиках) остаточный ресурс еще 
получался. Затем занижали данные режимов ра-
боты, а потом и вовсе прекратили высчитывать, 
поскольку в Методике не было ограничений по 
количеству проведенных диагностик.  Кроме того, 
учитывая, что абсолютно все экспертные органи-
зации, в первую очередь, решают финансовую 
сторону  при проведении экспертизы, то если от-
кажется одна организация от выдачи положитель-
ного заключения на кран по причине  отсутствия 
остаточного ресурса, а проще говоря «добитого» 
крана, владелец найдет другую, более сговорчи-
вую. Тем более, что на рынке экспертных услуг их 
достаточно.

Как тут не вспомнить положительное, на наш 
взгляд, решение по продлению ресурса работы 
оборудования через проведение капитальных 
ремонтов (Единой системы ППР). После 1-го ка-
питального ремонта ресурс работы составлял 
80% от нового, после 2-го капремонта – 60%, а 
при остаточном ресурсе ниже 50% оборудование 
списывалось. Считалось, что не имеет больше 
смысла  вкладывать деньги на восстановление 
такого оборудования. 

Используя эти положения нетрудно посчи-
тать, что для кранов, к примеру со сроком служ-
бы 10 лет, полный ресурс будет составлять   
24 года (10+8+6). 

В итоге получается следующая картина: обо-
рудование отработало нормативный срок служ-
бы – кран необходимо направить либо в капи-
тальный ремонт или списать: порезать и сдать 
в металлолом. Экспертная организация руко-
водствуясь Постановой КМУ №687, Правилами 
по кранам, Методикой проведения экспертных 
обследований продлевает срок эксплуатации на 
определенный срок (2-3 года). Кран недоработал 
до срока и вышел из строя. Кто виноват? Экс-
пертная организация?

А какой уровень специалистов в этих органи-
зациях и качество экспертизы? Так, к примеру, 
рухнувший в Киеве башенный кран КБ 403А по 
причине разрушения металлоконструкции ходо-
вой рамы, обследовала  экспертная организация 
НПФ «Промсервисдиагностика», которая созда-
на при ИЭС им. Е. О. Патона (имеет мировое 
признание и готовит специалистов по выявлению 
именно таких дефектов). И если там не могли ра-
зобраться с этой проблемой, то что тогда говорить 
о множестве других экспертных организациях. 

ЭКСПЛУАТИРОВАТЬ НЕЛЬЗЯ ВЫБРОСИТЬ 
Бабич П. Н., эксперт технический, ТОВ «НВФ «Кранспецсервис», г. Чернигов 



На практике же продлевают эксплуатацию 
кранов, которые отработали по 2-3 полных ре-
сурса и более. Проще говоря, продлевают  до 
тех пор, пока кран не разрушится полностью или 
упадет. Считаю, что экспертным организациям, 
по возможности, необходимо отказываться от 
диагностики таких кранов, иначе они сильно ри-
скуют оказаться вместе с владельцами кранов в 
роли виновников аварий.

Упомянутые грузоподъемные краны за пери-
од 30 и более лет морально сильно устарели. За 
это время технический прогресс, имеется ввиду 
в краностроительной отрасли, ушел далеко впе-
ред. Краны стали более надежными, удобными, 
безопасными в работе и более производитель-
ными.  И мы в этом плане сильно отстаем от бо-
лее развитых стран, загоняя себя бесконечными 
диагностиками в никуда – назад в прошлое.

Исходя из изложенного считаю, что необходи-

мо возвратиться к полноценному ремонту с од-
новременной модернизацией крановой техники 
на специализированных предприятиях. Крану, 
прошедшему такой ремонт и модернизацию, не-
обходимо назначать новый ресурс работы без 
проведения каких-либо экспертиз. Это обойдет-
ся дешевле, чем покупка нового крана. Также 
это будет способствовать появлению краноре-
монтных предприятий. В долгосрочной перспек-
тиве нужен толчок к развитию в Украине новых 
современных предприятий по выпуску кранов. 
Заинтересованным органам необходимо под-
талкивать к такому решению собственников ста-
рых кранов путем увеличения страховых сборов 
в Фонд социального страхования. Принуждать 
таким образом собственника избавляться от 
«убитой» техники и приобретать современные 
краны, а не искать потенциальных виновников, 
с которыми можна разделить ответственность, 
если произойдет падение крана.

Падение башни крана КБ 403 вдоль кранового пути (г. 
Киев).

Разрушение верхнего листа ходовой рамы. Полный 
отрыв башни «по-живому» металлу с наружной 
стороны и сварному соединению с внутренней 

стороны.
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В ходе проведения широкомасштабного экспе-
римента по оценке напряженно-деформированного 
состояния крановых металлоконструкций с приме-
нением метода МТкс (ПССТ № 6 / 2020) и анализе 
его результатов за первые 12 лет был высвечен ряд 
проблем. Во-первых, это проблемы касающиеся не-
посредственно вопросов диагностирования техниче-
ского состояния кранов, эксплуатируемых в условиях 
металлургического производства, и подвергающихся 
температурному влиянию жидкого расплава металла. 
Во-вторых, отсутствие риск-ориентированного под-
хода на основе риск-ориентированного интуитивного 
мышления у большинства специалистов экспертных 
организаций, как того требует ряд европейских стан-
дартов. В-третьих, отсутствие целенаправленной 
технической политики в масштабах государства с 
учётом «плачевного» состояния оборудования и 
объектов повышенной опасности.

Особенно важно, что кроме трагических послед-
ствий государству наносится огромный ущерб при су-
ществующем незавидном его экономическом состо-
янии. Достаточно вспомнить масштабы последствий 
недавней аварии на металлургическом комплексе в 
Темир-Тау (Казахстан), для ликвидации которых прави-
тельство Казахстана выделило 1 млрд. долларов США. 

К сожалению, краностроительная отрасль во все 
времена была «золушкой». Ещё в бывшем Союзе на 
обновление основных фондов находящегося в эксплу-
атации грузоподъемного оборудования выделялось не 
более 1%  от его первоначальной стоимости [1].

Со времени становления Украины как независи-
мого государства при разработке Национальной про-
граммы развития горно-металлургического комплек-
са (как и раньше) забыли про подъемные сооружения 
как объекты повышенной опасности (ОПО), не пони-
мая, что без обновления кранового парка на основе 
современных достижений науки и техники ожидае-
мых экономических результатов не добиться. Лишь 
через несколько лет, из-за ряда аварий, наспех стали 
пытаться разработать Национальную программу раз-
вития краностроительной отрасли, т. к. к этому време-
ни 70% грузоподъемного оборудования отработали 
«мыслимые и немыслимые» сроки эксплуатации. А 
сегодня этот показатель достиг 85%.

Только тогда проблемам трещинообразования в 
металлоконструкциях стало уделяться повышенное 
внимание. Но и после резонансных аварий инертность 
мышления не позволяла определять ни основные, ни 
сопутствующие причины, приведшие к трагическим 
последствиям.

Вот и при расследовании причин трагедии на  
ОАО “Северсталь” из-за падения ковша с жидким ме-
таллом все внимание было уделено негативному вли-

янию разорвавшихся грузовых канатов. Вместе с тем, 
никому даже в голову не пришло, что из-за разгара фу-
теровки ковша масса жидкого металла в ковше достига-
ла не 430 т, а как минимум в 1,3 раза была больше [1].

Для оценки технического состояния крановых ме-
таллоконструкций с целью определения возможности 
дальнейшей эксплуатации кранов начали в спешном 
порядке проводить ряд исследовательских работ по 
изучению термовлияния потока раскалённых газов на 
металл металлоконструкций. При этом проводились 
исследования с применением метода МТкс кранов, 
эксплуатирующихся в тяжёлом и весьма тяжелом ре-
жимах работы [28].

При кажущейся простоте работы с коэрцитиметра-
ми  типа КРМ-Ц-К2М интерпретация значений Нс тре-
бует определённых познаний механики структурного 
разрушения.

Все методические материалы [25, 26] по примене-
нию метода МТкс ранее разрабатывались на основе 
данных исследований, проводившихся на плоских 
образцах при растяжении (рис. 32, ПССТ № 6 / 2020) 
при нормальных температурах.

Высокие значения Hс (рис. 31, ПССТ № 6 / 2020) 
объясняются значительными напряжениями, воз-
никающими при эксплуатации крана с высоким 
перегрузом в тяжелом режиме работы. Вместе с 
тем крайне низкие значения Нс на боковых стенках  
(2 А/см) и нижнем поясе (0,8 – 1,0 А/см) главных ба-
лок в зоне термовлияния на кране ОАО “Северсталь” 
объяснить лишь релаксацией напряжений при тре-
щинообразовании было крайне неубедительно. Тем 
более, что механические свойства образцов, выре-
занных из дефектных зон, были крайне низкими.

Для установления механизма воздействия тер-
мовлияния на развитие деградационных процессов 
(после этой трагедии) начали одновременно (незави-
симо друг от друга) проводиться исследования в Мо-
скве, Новокузнецке и Харькове. Один из фрагментов 
результатов таких исследований на образцах из стали 
09Г2С приведен на рис. 34 [28].

Как следует из рис. 34, с повышением нагрева свы-
ше 450°С (с последующим охлаждением на воздухе) 
прочностные свойства начинают резко снижаться.

На практике прочностные свойства металла в ме-
таллоконструкциях кранов, работающих в условиях 
термоциклического влияния, снижаются значитель-
но быстрее уже при температурах 350 – 400°С из-за 
происходящих структурных изменений в металле. Не 
последнюю роль играет и скорость охлаждения (осо-
бенно в зимнее время) [28].

Поэтому при проведении технической диагности-
ки кранов, в условиях термоциклического влияния, 
не применимы требования НТД для кранов общего 

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

«Гораздо труднее увидеть проблему, 
чем найти ее решение»

Дж. Бернал

«Проблемы остаются, меняются лишь 
подходы к их решению»

Н. Бор

Продолжение (начало в № 12 – 2019 и № 1-6 – 2020)
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назначения, а необходим индивидуальный металло-
физический подход с оценкой влияния теплового воз-
действия на металл расчетных элементов как в зоне, 
пораженной газовым потоком и теплоизлучением от 
жидкого металла, так и в неперегреваемых зонах.

Магнитный контроль с применением коэрцитиме-
тров КРМ-Ц-К2М позволяет определять зоны тер-
мического влияния, но не даёт прямого ответа на 
причины происходящих структурных изменений. 

В результате исследований и анализа первых ре-
зультатов широкомасштабного эксперимента было 
установлено, что отличительными особенностями 
температурной усталости (ТУ) по сравнению с меха-
нической (МЦУ) являются следующие:

– ТУ сопровождается ползучестью и релаксацией 
напряжений;

– при ТУ возникают температурные градиенты и, 
как следствие, развивается межзеренная деформа-
ция и разрушение межзеренных связей;

– для разрушения характерно множественное воз-
никновение трещин, которые сравнительно медленно 
развиваются.

Трещины при ТУ в зонах термического влияния 
связаны с концентраторами напряжений в околошов-
ных зонах и сварных швах, а также с дефектами ме-
талла (расслоение, структурная неоднородность, не-
металлические включения). В этих случаях скорость 
развития трещин на 2 – 3 порядка выше, как и в слу-
чаях с резкими изменениями возрастающих нагрузок.

Для пояснения некоторых отличительных особен-
ностей ТУ необходимо обратить внимание на некото-
рые фрагменты материалов расследования аварии с 
внезапным разрушением доменной печи. Анализируя 
эти материалы, необходимо отметить, что для изуче-
ния термовлияния на снижение прочностных свойств 
металла после 12 лет эксплуатации, для металлогра-
фических исследований из конструкций кожухов, ана-
логичных доменных печей №9, №10 Магнитогорского 
меткомбината, вырезались образцы в районе горна. В 
процессе исследований было установлено: ведущим 
механизмом трещинообразования было развитие те-
плового охрупчивания, при котором с повышением 
докритической температуры до +140°С доля межзе-
ренного разрушения в хрупких зонах излома кожуха 
печи №10 составляла 61% [29]. При доле межзе-
ренного разрушения в хрупких изломах образцов до 
30 – 33% значения ударной вязкости уменьшались в 
два раза. При этом возникали трещины на всю тол-
щину стенки кожуха в районе горна печи.

Более трещиностойким оказался металл из стали 
10ХСНД (печь №9). После 12 лет эксплуатации меж-
зеренное разрушение не превышало 24,6%.

Для сравнения, в вырезанных образцах из боко-
вых стенок главных балок в зоне термоциклической 
усталости доля межзеренного разрушения составля-
ла 38 ± 3% (рис. 35).

С точки зрения механики структурного разрушения 
прочностные свойства стали за счет упрочняющей 
фазы на границах зерен определяются как:

Δσгр=К/√dср

(формула 6, ПССТ № 2 / 2020), где K – коэффициент, 
зависящий от степени упрочнения межзеренных гра-
ниц, частицами.

И вследствие длительного постоянного термов-
лияния, или при кратковременном (15 – 20 мин) тер-
моциклическом влиянии под нагрузкой, происходит 
межзеренное разрушение, приводящее к снижению 
прочностных свойств, даже в большей степени, чем 
рост зерна в околошовных зонах при сварке.

Учитывая обстоятельства подобных трагедий, как 
на ОАО «Северсталь», ряд металлургических пред-
приятий перешли на заливку металла в изложницу, 
а в крупных литейных цехах – на заливку в литейные 
формы с применением стопорных ковшей, чтобы 
снизить термовлияние на металлоконструкции кра-
нов (рис.36)

Рис. 34 Влияние температуры отжига на магнитные и 
механические свойства листов из стали 09Г2С

Рис. 35 Микроструктура стали 09Г2С с долей 
межзеренного разрушения 38 ± 3%, Х 200

Рис. 36 Заливка жидкого чугуна с применением 
стопорного ковша в литейные формы 
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К сожалению, результаты проводимого широкомас-
штабного эксперимента с применением метода МТкс 
не становятся известными для широкого круга науч-
но-технической общественности, и что особенно важ-
но – для руководителей предприятий краностроитель-
ной отрасли, экспертных организаций.

Например, уже на стадии изготовления крановых 
металлоконструкций (помимо сварочных напряжений) 
негативные последствия могут иметь такие дефекты 
в металлопрокате как расслоение или наличие участ-
ков с зональной структурной неоднородностью, кото-
рые могут привести к разрушению конструкции уже на 
стадии первичных статических и динамических испы-
таний, как это имело место в Казахстане [4]. Если рас-
слоение в металлопрокате можно выявлять с примене-
нием УЗК, то зональная структурная неоднородность 
при входном контроле ультразвуковой дефектоскопи-
ей не выявляется. Если расслоения в металлопрокате 
связаны, как правило, с нарушением технологии при 
прокатке и хорошо выявляются при раскрое метал-
лопроката на гильотинных ножницах или при огневой 
резке толстолистового проката (рис. 37), то зональную 
структурную неоднородность (ЗСН) можно выявить 
только при применении метода МТкс. Появление ЗСН 
связано с выплавкой стали в большегрузных марте-
нах с заливкой её в крупногабаритные изложницы. На 
Украине до 2015 года 43% объёма производства стали 
выплавлялось мартеновским способом [1].

При ЗСН трещинообразование неизбежно, и 
может проявляться уже на стадии изготовления 
или в первые месяцы эксплуатации подъемного 
сооружения. Удаление таких мест с трещинообра-
зованием в готовом изделии по различным оценкам 
обходится от 200 до 500 тыс. грн.

Просто заваркой первоначальных трещин устра-
нить дальнейшее развитие трещинообразования не-
возможно [15]. Необходимо удалять все поражённые 
ЗСН участки металлопроката.

Например, на Харьковском заводе ПТО, несколько 
лет назад, при обнаружении многочисленных участ-
ков ЗСН на боковых стенках главных балок в полу-
мостах литейного крана г/п 20 т, готового к отправке 
заказчику, пришлось изготавливать новые главные 
балки.

При входном контроле металлопроката (плавка 
40388, партия 8) никаких отклонений от требований 
НТД не отмечено. Микроструктура образца № 524 со-
стояла из равноосных зерен с соотношением перлита 
к ферриту 15:85% (рис. 38). 

Значения Нс образца №524 составляли  
5,3÷5,46 А/см. При проведении коэрцитиметрии участ-
ки с повышенными значениями Нс (до 7,2÷7,5 А/см) 
имели характер вытянутых локальных зон в направ-
лении прокатки, что нехарактерно для сварочных 
напряжений в сварных конструкциях главных балок. 
При этом УЗ-контролем признаков трещинообразова-
ния не было установлено.

После повторной кантовки полумостов в этих зонах 
обозначились границы отслоения отдельных кусков 
металла с толщиной до 3,5 мм (при толщине стенки 6 
мм). Повторная ультразвуковая дефектоскопия пока-
зала наличие расслоение в металле.

Микроструктура образцов сколов (рис. 39) резко 
отличалась от микроструктуры пробы № 524 (рис. 38) 
и микроструктуры образцов, вырезанных из зон в од-
ном и том же сечении, рядом с отслоившимися скола-
ми (рис. 40). Микроструктура металла скола (рис. 39) 
состояла из зерен перлита и феррита с соотноше-
нием 45/55% со значительной разнозернистостью  
от 6 до 9 баллов (по ГОСТ 5639 – 87). Загряз-
нённость металла в виде сульфидов и силика-
тов составляла 3–4 балла по ГОСТ 1778–70. 
Твёрдость исследованных отслоений на раз-
личных участках составляла от 12 до 22 HRC.  

Рис. 37 Фото раскрытия расслоения при плазменной 
резке листа металлопроката толщиной 100 мм из 

стали 09Г2С
Рис. 38 Микроструктура образца, вырезанного из пробы 

№ 524, X 100

Рис. 39 Микроструктура одного из отслоившихся сколов 
металла боковой стенки главной балки, X 100
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Значение Нс вокруг дефектных участков составляли 
от 5,8 до 7,2 А/см. Механические свойства образцов, 
вырезанных возле дефектных участков, не отвечали 
требованиям НТД.

В том случае харьковчан от более чем крупных 
неприятностей спасло то обстоятельство, что сколы 
отслоились на наружной стороне главных балок до 
отгрузки крана, и в связи с этим была проведена вне-
плановая тотальная коэрцитиметрия главных балок. 

Когда же сколы металла отслаиваются внутрь 
главных балок, трещины появляются на наружной 
стороне уже в процессе непродолжительной эксплу-
атации.

Вместе с тем, удивляет то обстоятельство, что не 
единожды «встав на грабли», при упоминании в ста-
тье «Алгоритм ответственности» (ПССТ № 10 – 12 / 
2015) о случае с трещинообразованием главных ба-
лок грейферного крана, бывший начальник КРАНО-
ВОГО цеха ХЗ ПТО обвинил авторов статьи во всех 
«смертных грехах», т. к. по его мнению был «…вино-
ват металл…».

Тогда в сколах отслоившегося металла внутрь 
главных балок отношение перлита к ферриту было 
ещё более значительно и составляло 65 / 35%. Т. е. 
эти участки с ЗСН с точки зрения механики структур-
ного разрушения имели более высокую прочность 
при резком снижении пластических свойств. Упрочне-
ние за счет перлитной составляющей определяется 
по формуле:

ΔσП = 0,24% П

(формула 3, ПССТ № 2 / 2020), где %П – процент пер-
литной составляющей.

Спектральный анализ сколов показал – содержа-
ние углерода в отдельных сколах достигало до 0,52-
0,65%. А значение Нс по границам металла вокруг 
сколов составляло 7,8 ÷ 8,2 А/см.

Автор одного из методов магнитного контроля (ме-
тода «магнитной памяти») доктор технических наук 
Дубов, столкнувшись с таким «недопониманием» 
при внедрении нового направления при оценке на-

пряженно-деформированного состояния элементов 
котельных труб, в таких случаях приводил слова по-
эта и мыслителя И. Гёте: «…Если кто-нибудь указы-
вает на что-нибудь новое … люди противятся со всею 
силой; они  ведут себя так, будто не слышат или не 
могут понять, говоря о новом взгляде с презрением, 
точно бы он не стоил труда, связанного с исследова-
нием, или вообще внимания, и, таким образом, новой 
истине приходится ожидать долгое время, пока ей 
удастся проложить себе дорогу».

А в данном случае приходится только сожалеть, 
что по окончанию широкомасштабного эксперимен-
та на ХЗ ПТО перестали осуществлять контроль за 
напряжённо-деформированным состоянием крано-
вых металлоконструкций с применение метода МТкс. 
Кстати, анализ результатов НДС металлоконструкций 
с применением метода МТкс, поставлявшихся в Рос-
сию при проведении широкомасштабного экспери-
мента, показал, что за 12 лет не было выявлено ни 
одного случая трещинообразования по причине 
наличия зональной структурной неоднородности! 

Более того, как показал многолетний опыт харь-
ковских специалистов, участвовавших в проведении 
широкомасштабного эксперимента при изготовлении 
и дальнейшем контроле металлоконструкций специ-
альных кранов мостового типа с режимом работы 
А6 – А8, с применением метода МТкс был отработан 
алгоритм оценки технического состояния с приме-
нением проверочных расчетов методом предельных 
состояний и последующим мониторингом состояния 
металлоконструкций с применением магнитного (ко-
эрцитиметрического) контроля, что дало возмож-
ность не только совершенствовать конструкции вы-
пускаемой грузоподъемной техники, но и наладить 
действенный контроль за соблюдением технологи-
ческой дисциплины сборочно-сварочных работ. А в 
дальнейшем оценивать скорость развития деграда-
ционных явлений в зависимости от первоначальных 
сварочных напряжений.
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Окончание в следующем номере

Рис. 40 Микроструктура образца участка 
расположенного в одном и том же сечении, возле 

отслоившегося металла, приведенного на рис. 39, X 100  
а) стрелками указаны неметаллические включения
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Стремление Украины приобщиться к евро-
пейским ценностям означает и переход на рабо-
ту по международным стандартам.

Для экспертных организаций – это значит 
перестроить свою работу на принципах оценки 
риска при техническом диагностировании обору-
дования повышенной опасности [3]. 

Пренебрежительное отношение к такому под-
ходу при оценке технического состояния ОПО 
приводит порой к непоправимым последствиям.

Например, после капитального ремонта стре-
лы крана МКТ – 250 (зав. №1) грузоподъемно-
стью 250 т ремонтное предприятие ООО «Техно-
экспорт» (г. Кривой рог), не дожидаясь приезда 
эксперта для оценки качества проведенных ра-
бот, поспешило завершить монтажные работы.

Специалисты ООО «ПромТехДиагностика» 
(г. Кривой рог) поставили условия о проведении 
демонтажа стрелы, т. к. на высоте невозможно 
было практически оценить напряженно-дефор-
мированное состояние стрелы крана и оценить 
качество сварных соединений. Тем более, что 
вместо стали 10ХСНД при ремонте была из-
готовлена новая вставка из трубы диаметром 
152х8 мм из стали 17Г1С (по сертификату). При 
многослойной сварке и сложной конфигурации 
сварного соединения для таких сталей (с угле-
родным эквивалентом ~ 0,3) вполне возможно 
образование закалочных трещин, если сварка 
производилась без подогрева, как того требует 
международный стандарт EN 1011-2:2001 [4].

Вместе с тем, никакие доводы не помогли, 
т. к. пригласившая сторона приводила такой «ве-
сомый аргумент»: "…аренда за каждый час про-
стоя крана стоит очень дорого".

Более сговорчивыми оказались специалисты 
другой экспертной организации, которые «дали 
добро», не удосужившись даже проверить мар-
ку стали новой вставки на соответствие серти-
фикату. Впрочем, это характерная ошибка для 
большинства экспертных организаций. А ведь 
достаточно было в течение 10 минут провести 
сравнительные измерения Нс коэрцитиметром 
КРМ-Ц-К2М на основной трубе из стали 10ХСНД 
и металла новой вставки, чтобы из-за разницы 
значений Нс усомниться в марке примененного 
металла. А затем настоять на проведении хими-
ческого или спектрального анализа в подтверж-
дение своей версии.

Результаты такой «экономии» на проведе-
ние оценки технического состояния стрелы 
крана и «авантюрной сговорчивости» приведен  
на рис. 3, 4.

В публикации [5] приведен подробный анализ 
причин аварии крана МКТ – 250 на основе мате-

риалов расследования, проведенного специали-
стами ГП «Ровенский ЭТЦ».

Действительно, интуиция не подвела специа-
листов ООО «ПромТехДиагностика», когда они 
засомневались в достоверности сертификата на 
сталь 17Г1С: химанализ показал – при изготов-
лении новой вставки было применена труба из 
стали 20.

Вместе с тем, эксперты ГП «Ровенский ЭТЦ» 
досконально разобравшись с нарушениями, 
допущенными в момент злополучного подъе-
ма, которые привели к резкому динамическому 
воздействию на металлоконструкцию стрелы, 
совершенно не обратили внимание, что разру-
шение началось в сварном шве, а лишь затем 
трещина перешла в основной металл вставки из 
стали 20.

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

ООО «ПромТехДиагностика», г. Кривой Рог.

Продолжение (начало в № 6 – 2020)

Рис. 3 Последствия аварии крана МКТ – 250

Рис. 4 Место первоначального разрыва сварного 
соединения ремонтной вставки металлоконструкции 

стрелы
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Лишь впоследствии в результате ме-
таллографических исследований было 
установлено: если основной металл 
вставки и зона термического влияния 
имеет феррито-перлитную структуру 
характерную для стали 20, то структу-
ра металла сварного шва имеет более 
сложную структуру по длине сварно-
го соединения (рис. 5). В зоне «а» она 
представляет собой, в основном, круп-
ные первичные кристаллы размером 
80–90 мкм со структурой псевдоэвтекто-
ида во внутренних объёмах. В зоне «б» 
наблюдаются участки мелкозернистой 
структуры, характерные для участков 
сварного шва, испытавших термовли-
яние сварки при последнем проходе. В 
зоне «в», в которой началось трещино-
образование имеет место структура за-
калки, состоящая из крупных зерен с ви-
дманштеттовой структурой с твердостью 
32 HRC, отороченных цепочкой зерен 
феррита.

Вместе с тем, при внимательном рас-
смотрении места разрыва (в зоне «в») от-
чётливо видна окисленная поверхность 
излома глубиной от 2 до 5 мм на длине 
80 мм, т. е. в зоне с закалочной струк-
турной изначально имела место трещи-
на, которая послужила концентратором 
напряжений при динамической (пусть 
кратковременной) нагрузке. Практически 
при проведении магнитно- порошковой 
дефектоскопии она была бы обнаружена.

К сожалению, в большинстве случаев, даже 
при расследовании аварии с трагическими по-
следствиями, специалисты, установив (по их 
мнению) главную причину не проводят полный 
комплекс необходимых исследований для уста-
новления всех причин произошедшей трагедии.

Например, при разрушении моста грейферно-
го крана г/п 20 т, после непродолжительной экс-
плуатации крана на одном из металлургических 
предприятий Урала, когда из-за обратного дина-
мического удара при попытке подъема «мертво-
го груза» произошел обрыв канатов, то не только 
разрушился мост крана, но и обрушились фер-
мы крыши. Тогда комиссия пришла к выводу, 
что причинами случившегося были: нарушения 
оператором крана правил эксплуатации, а также 
конструктивные недостатки крана, изготовлен-
ного на Ленинградском заводе ПТО [1].

Вместе с тем, как оказалось впоследствии 
(лишь значительно позднее в процессе судеб-
ных разбирательств), на основании исследо-
ваний образцов, вырезанных из металлокон-
струкций крана и проведения дополнительных 
расчётно-аналитических процедур, учеными 
Уральского филиала Академии Наук РФ было 
доказано, что основная причина связана с зо-
нальной структурной неоднородностью метал-
ла верхних поясов главных балок и отсутствие 
каких-либо методов их обнаружения в процессе 

оценки технического состояния крана при изго-
товлении металлоконструкций и вводе кранов в 
эксплуатацию.

Особенно абсурдными были сделаны вы-
воды прокуратуры в Казахстане, когда в процес-
се статических испытаний крана г/п 100 т при 
первичном техническом освидетельствовании, 
через 4 минуты произошло разрушение метал-
локонструкции крана на две части (11 и 22 ме-
тра). Тогда причиной разрушения крана (на ос-
новании выводов комиссии) прокуратурой было 
выдвинуто обвинение: "...При испытании крана 
был допущен перегруз – вместо груза 125 т, мас-
са груза составила 127 т". Лишь с помощью кол-
лег из Харькова удалось доказать, что при из-
готовлении экрана в нижнем и верхнем поясах 
главных балок в зоне разрушения имела место 
структурная неоднородность [6]. Это помогло не-
виновным избежать уголовного преследования.

Ряд аналогичных трагических случаев был 
опубликован в книге «Аварии, как следствие тех-
нических просчётов» [7] ещё в 1980 году. 

С тех пор прошло 40 лет. Разработан ряд ме-
тодов неразрушающего контроля, освоено из-
готовление приборов и уже много лет ведущие 
экспертные организации Украины при установ-
лении причин раннего начала трещинообразова-
ния с применением коэрцитиметров КРМ-Ц-К2М  
(рис. 6) зачастую специалисты находят зоны со 
структурной неоднородностью. Необходимо от-

Рис. 5 Фрагмент места первоначального разрыва трубы стрелы 
крана МКТ – 250 (1); Микроструктура образцов, вырезанных из 

сварного шва, Х200 (места вырезки указаны стрелками) (2)
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метить, что трещины в таких зонах бесполезно зава-
ривать, а приходиться удалять весь участок металло-
проката с зональной структурной неоднородностью. 
По различным оценкам стоимость такого капитального 
ремонта (в зависимости от количества выявленных зон) 
составляет от 200 до 500 тыс. грн.!

Вместе с тем, предприятия-изготовители грузоподъ-
емной техники (а тем более ремонтные организации) 
не осуществляют входной контроль металлопроката 
на наличие участков с зональной структурной неодно-
родностью и не осуществляют оценку напряженно-де-
формированного состояния крановых конструкций с 
применением методов магнитной структуроскопии, ри-
скуя оказаться в крайне неприятном положении (в роли 
подследственных) при возникновении аварийных ситу-
аций с трагическим исходом.

Даже на Харьковском заводе ПТО по непонятным 
причинам прекратили  проводить оценку напряжен-
но-деформированного состояния металлоконструкций 
с применение метода магнитного коэрцитиметрическо-
го контроля.

Зональную структурную неоднородность в метал-
лопрокате, полученном при способе заливки жидкого 
металла в изложницы, невозможно обнаружить с при-
менением технологии ультразвукового контроля.

Вместе с тем, чтобы избежать появления в металло-
прокате участков (зон) с зональной структурной неод-
нородностью, компания «Метинвест» для сохранения 
своих лидирующих позиций на Европейском рынке, в 
течение двух десятилетий потратила более 1 млрд. 
долларов США, внедрив непрерывную разливку стали, 
вместо заливки стали в крупногабаритные изложницы, 
демонтировав полностью мартеновские печи.

Поэтому предлагая к рассмотрению структуру фор-
мирования «базы знаний» (рис. 2), считаем необходи-
мым, что эксперту при определении причин (особен-
но при раннем трещинообразовании) необходимо не 
только проверять соответствие марки стали сертифи-
кату, но и целесообразно проводить и коэрцитиметрию 
крановых металлоконструкций ещё при первичном 
техническом освидетельствовании (независимо от того 
требуется это или нет в устаревших методиках) для 
выявления участков с зональной структурной неодно-
родностью, чтобы избежать возможных трагических 
последствий. 
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Продолжение следует.

Рис. 6  Рабочие моменты проведения 
контроля состояния металлоконструкций 

специалистами ООО «ПромТехДиагностика» 
(сверху) и ООО «Подъем-Сервис» (внизу)  

с применением коэрцитиметров КРМ-Ц-К2М:  
а) боковой стенки главной балки;  
б) нижнего пояса главной балки
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ТРАНСПОРТИРОВАНИЕ РАБОТНИКОВ 
ГРУЗОПОДЪЕМНЫМИ КРАНАМИ

В Правилах[1] приводятся указания о воз-
можности подъема и перемещения, работ-
ников грузоподъмными кранами при опре-
деленных условиях, а именно о применении 
для этих целей оборудования, в том числе 
специальных колясок  или кабин (далее– 
люлек) для транспортирования работников 
грузоподъемными кранами. 

К кранам, предназначенным для исполь-
зования люлек, предъявляются следующие 
специальные требования по [2] :

- при подвеске люльки на гибких стропах 
имеется не менее чем двукратный запас по 
грузоподъемности по сравнению с суммой 
массы самой люльки, массы стропов и ее 
номинальной грузоподъемности (номиналь-
ная грузоподъемность люльки – груз макси-
мальной массой, включающей массу людей 
и массу дополнительного оборудования, для 
которого спроектирована люлька (кабина); 

- при подвеске люльки (кабины) на спре-
дере имеется не менее чем двукратный за-
пас по грузоподъемности на спредере по 
сравнению с суммой массы самой люльки 
(кабины) и ее номинальной грузоподъемно-
сти;

- обеспечивающих максимальную ско-
рость подъема/спуска, не превышающую 
0,33 м/с;

- система управления обеспечивает плав-
ный пуск и остановку механизмов;

- имеется неразрывная кинематическая 
связь элементов в механизмах подъема гру-
за, изменения вылета и подъема стрелы кра-
на. Исключено применение фрикционных, 
прессовых и других подобных соединений, а 
также фрикционных и кулачковых муфт;

- опускание груза может осуществляться 
только от работающего двигателя;

- крюк крана оснащен предохранитель-
ным замком.

ТРЕБОВАНИЯ К ЛЮЛЬКАМ

При  расчете на прочность люлек при про-

ектировании нагрузки принимаются следую-
щим образом (с коэффициентом 2,0):

- масса каждого человека не менее 80 кг;
- масса дополнительного оборудования – 

не менее 40 кг на каждого человека.
ТРЕБОВАНИЯ К СТРОПАМ

Стропы, используемые для подвески 
люльки, не должны использоваться для дру-
гих целей и должны иметь запас по разруша-
ющей нагрузке :

- не менее 8 для цепных стропов;
- не менее 10 для канатных стропов и ко-

ушей (скоб, колец), служащих для подвеши-
вания люльки на крюк крана.  

Концы канатных стропов должны крепить-
ся при помощи заплетенных коушей или ко-
ушей с зажимами. Изготовление коуша при 
помощи обжимных втулок не допускается. 
Коуши должны соответствовать требовани-
ям, установленным в национальных стан-
дартах.

Длина стропов для подъема люльки 
должна обеспечивать расстояние между ее 
полом и крюком крана не менее 3 м.

НАСТИЛ ПОЛА ЛЮЛЬКИ

Настил должен быть надежно закреплен 
на раме люльки, сваркой или на болтах. В 
настиле должны быть выполнены дренаж-
ные отверстия с размерами не позволяющи-
ми пройти шару диаметром 20 мм. Площадь 
настила должна быть не менее чем 0,6х0,6 м 
на одного человека и 0,4х0,4 м на каждого 
дополнительного человека.

ОСНОВАНИЕ ЛЮЛЬКИ И ОГРАЖДЕНИЯ

По внешнему краю основания люльки 
должно быть образовано пространство, ис-
ключающее зажатие ног находящихся рядом 
людей при опускании люльки на землю, глу-
биной и высотой не менее 150 мм и 60 мм 
(Рис.1) соответственно.

Люлька должна быть ограждена со всех 
сторон, а внутри ограждения оборудована 
поручнями высотой 1,1 м. До высоты 0,5 м 
ограждение должно быть сплошным. Общая 

О ПЕРЕМЕЩЕНИИ ЛЮДЕЙ 
ГРУЗОПОДЪЕМНЫМИ КРАНАМИ И  

О ТОРМОЗЕ МЕХАНИЗМА ПОВОРОТА
А. В. Терехов, академик ПТАН Украины, г. Никополь
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высота ограждения от пола люльки должна 
быть не менее 1 м, перила должны быть уста-
новлены выше ограждений. Поручень перил 
должен быть круглого сечения диаметром 
16…40 мм и покрыт малотеплопроводным 
материалом. Поручень должен располагать-
ся на расстоянии 0,075…0,1 м от бокового 
ограждения по горизонтали и на расстоянии 
0,075…0,1 м выше верхней кромки бокового 
ограждения (Рис. 2). Поручень должен вы-
держивать точечные нагрузки 500 Н на каж-
дого человека с шагом 0,5 м в наихудших 
положениях и в наиболее неблагоприятных 
направлениях без остаточных деформаций. 

Если люлька снабжена крышей (на высо-
те не менее 2 м), которая опирается на жест-
кие опоры (стойки) по углам люльки, то :

- поручень перил должен располагать-
ся на расстоянии от 0,075…0,1 м  от боко-
вого ограждения и стойки по горизонтали и 
на расстоянии 0,075…0,1 м выше верхней 
кромки бокового ограждения (Рис. 3).

ВХОД-ВЫХОД ПОДВЕСНОЙ ЛЮЛЬКИ

Для люлек должен быть предусмотрен 
безопасный вход-выход, соответствующий 
требованиям  к средствам доступа [1]. 

Двери входа-выхода должны открываться 
вовнутрь и должны иметь автоматический 
замок, который предотвращает их случай-
ное открытие.

В случае если люлька используется в каче-
стве выносного поста управления внешним 
оборудованием, должны быть предусмотре-
ны места для посадки-высадки оператора. 

В случае если люлька используется в каче-
стве выносного поста управления внешним 
оборудованием и ее размеры не позволяют 
установить двери, должны быть предусмо-
трены запоры, требующие для открывания 
двери выполнения не менее двух действий, 
а в месте посадки/высадки должна быть 
предусмотрена посадочная площадка.

Люльки должны быть оборудованы точка-
ми крепления для средств индивидуальной 
защиты в соответствии с требованиями на-
циональных стандартов.

ИСПЫТАНИЯ ЛЮЛЬКИ

Грузовые испытания люльки (кабины) 
проводятся не реже одного раза в шесть 
месяцев. Испытания включают подъем и 
удержание в течение 10 минут груза, распо-
ложенного на дне люльки (кабины), масса 
которого в два раза превышает грузоподъ-
емность люльки (кабины).

ТРЕБОВАНИЯ БЕЗОПАСНОСТИ ПРИ 
ЭКСПЛУАТАЦИИ

Требования безопасности при использо-
вании подвесной люльки по эксплуатацион-

Рис. 1. Минимальные размеры пространства для ног

Рис. 2. Расположение поручня изнутри люльки. 
1 – поручень; 2 – боковое ограждение; 3 – пол люльки

Рис. 3. Расположение поручня изнутри люльки  
при наличии крыши. 

1 – поручень; 2 – боковое ограждение;  
3 – пол люльки; 4 – стойка крыши
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ной документации на люльку, разработанной 
изготовителем изделия.

ТРЕБОВАНИЯ К МАРКИРОВКЕ

На люльке, на видном месте должна быть 
установлена маркировочная табличка с ука-
занием:

- наименование и адрес изготовителя;
- год выпуска;
- тип люльки (условное обозначение);
- заводской номер;
- масса люльки;
- грузоподъемность люльки с указанием 

максимального количества людей в люльке.

ТОРМОЗА МЕХАНИЗМА ПОВОРОТА 
БАШЕННЫХ КРАНОВ

В следующей статье отмечается важная 
роль тормозной системы в безопасной экс-
плуатации башенных кранов за рубежом,в 
частности тормоза механизма поворота. 
В этой связи можно напомнить, что нормы  
расчета башенных кранов регламентируют 
состояние крана при определении параме-
тров собственной устойчивости в нерабочем 
состоянии. Если под действием ветра нера-
бочего состояния поворотная часть крана  
может повернуться по ветру, расчет про-
изводится в плоскости стрелы и под уклон 
крана. Важно обеспечить крану возможность 
занять такое положение фактически, так как 
в противном случае может произойти поте-
ря устойчивости или разрушение элементов 
крана. Это связано с разницей наветренных 
площадей крана в плоскости и из плоскости 
стрелы, которые достаточно существенно 
могут отличаться, в плоскости стрелы пло-
щадь меньше. Следовательно, будут иметь 
меньшее значение нормативные и динами-
ческие, от пульсации ветра, нагрузки на кран, 
которые являются расчетными.  Необходимо 
обеспечить возможность свободного враще-
ния поворотной части крана под действием 
ветра нерабочего состояния, а именно рас-
тормозить механизм или механизмы поворо-
та крана, если их несколько. В эксплуатаци-
онной документации на краны обязательно 
указывается необходимость выполнения 
этой процедуры при переводе кранов в не-
рабочее состояние. Кстати здесь необхо-
димо отметить, что в той же документации, 
почему то не указывают о необходимости 

привести тормоза в рабочее положение пе-
ред началом работы, кроме крана КБ-572А. 

Существует много конструкций тормозов 
механизмов поворота и «механизмов» их 
растормаживания. Тормоза механизмов по-
ворота относятся к специальным, что свя-
зано с приемами и методами управления 
механизмами поворота башенных кранов. 
Должна выполняться задача по возможно-
сти плавного, без особого раскачивания, по-
ворота стрелы с грузом и остановка груза в 
нужном месте. Схемы управления в связи с 
этими обстоятельствами так же имеют не-
которые отличия. Торможение механизмов 
поворота башенных кранов осуществляется 
в три стадии: в режиме свободного выбега, 
в режиме динамического торможения или 
торможения противотоком, наложением ме-
ханического тормоза. 

Конструктивно тормоза представляют 
собой специальное горизонтальное устрой-
ство с тормозными колодками или дисками 
закрепленное на приводном электродвига-
теле и управляемое электромагнитами пе-
ременного или постоянного тока или элек-
трогидравлическими толкателями. 

На кранах КБ-308А, КБ-403А и КБ-403Б, 
КБ-405.1А и КБ-405.2А , КБ-408, КБ-572А и 
КБ-572Б устанавливаются 2 или 1 электро-
магнит,  в зависимости от конструкции тор-
моза.

На кранах КБ-408.21, КБМ-401П устанав-
ливаются электрогидротолкатели, имеются 
специальные рычаги для ручного расторма-
живания в нерабочем состоянии.

На кранах серии КБ-674А привод меха-
низмов поворота осуществляется элект-
родвигателями постоянного тока ДПМ-22, 
имеющими встроенные дисковые тормоза, 
оборудованные рычагами для ручного рас-
тормаживания в нерабочем состоянии.

Обслуживание тормозов и «растормажи-
вающих устройств» осуществляется в со-
ответствии с указаниями эксплуатационной 
документации на краны и Таблиц смазки.
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Башенный кран играет ключевую роль на 
строительных площадках, на многих из которых 
может быть установлено несколько башенных 
кранов, работающих одновременно. Поскольку 
они в большинстве случаев расположены в цен-
тре городских районов, между жилыми домами, 
над оживленными автомагистралями, школами 
и детскими садами, главным требованием явля-
ется обеспечение их безопасной работы.

Безопасная работа башенного крана зависит 
от многих причин, в том числе и от состояния 
тормозных систем, установленных на нем. В этой 
связи следует отметить, что поворотная часть ба-
шенных кранов спроектирована для свободного 
вращения в нерабочем состоянии, во избежание 
высоких нагрузок на конструкцию крана и фунда-
менты с риском поломки или обрушения. Для пе-
ревода башенного крана в нерабочее состояние, 
важно поддержание механизма растормажива-
ния тормоза в работоспособном состоянии.

Отсутствие техобслуживания механизма 
растормаживания, либо его ненадлежащее вы-
полнение (в частности, недостаточная смазка), 
может обусловить невозможность для кранов-
щика полностью перевести поворотную часть 
крана в нерабочее состояние. Либо же ввести 
крановщика в заблуждение, позволяя считать, 
что указанный тормоз полностью расторможен, 
в то время как он все еще частично находится 
в зацеплении. В этом случае поворотная часть 
не сможет свободно поворачиваться в соответ-
ствии с изменением направления ветра.

Это может привести к падению стрелы или 
всего крана при сильных ветровых нагрузках. 

Причиной этому может стать оставление кра-
новщиком перед сходом с крана тормоза в со-
стоянии зацепления, а также (по официально 
неподтвержденным данным) самопроизвольное 
включение тормоза или его заклинивание.

Владельцы и пользователи башенных кра-
нов должны следить за тем, чтобы механизмы 
растормаживания тормоза поворотной части 
башенного крана проверялись в соответствии с 
инструкциями, разработанными изготовителем. 
В тех случаях, когда в инструкции по эксплуата-
ции крана не предусмотрены указания по техни-
ческому обслуживанию механизма растормажи-
вания, производителям следует предоставить 
подробную информацию.

Так, например, Управление по охране труда 
Великобритании (HSE) считает, что крановщикам 
и обслуживающему персоналу башенных кранов 
следует предоставить указания, в частности,  

о необходимом типе смазки, частоте и способе 
нанесения смазки, а также указать предупреж-
дения об опасности.

Кроме того, контрольные проверки должны 
подтверждать, что персонал правильно выпол-
няет свои инструкции и что тормоз поворотной 
части расторможен, когда кран не используют. 
Во время тщательного осмотра правильная ра-
бота механизма растормаживания тормоза так-
же должна быть подтверждена.

Что же касается башенных кранов с наклон-
ной стрелой, то HSE указывает, что в случае 
оставления крана крановщиком, кроме растор-
маживания тормоза вращения поворотной ча-
сти, наклонная стрела должна быть установлена 
с безопасным вылетом, соответствующим нера-
бочему положению (вылету) крана.

Также HSE указывает на то, что тормоза дви-
гателя вращения поворотной части и механиз-
мы растормаживания, должны быть проверены 
одновременно, поддерживаться в одинаковом, 
безопасном рабочем состоянии и иметь одина-
ковый режим работы. 

На всех компонентах тормозной системы ба-
шенного крана должна иметься индивидуальная 
маркировка, позволяющая идентифицировать 
компоненты и отслеживать их при проведении 
проверок/техобслуживания.

Модернизированный башенный кран модели 
Liebherr 150 EC-B 8 Litronic PT был лицензиро-
ван для перемещения рабочего персонала, при 
оснащении крана специализированной гондо-
лой. Общая грузоподъемность крана в указан-
ном режиме перемещения снижается с 8-ми 

Специализированная гондола с людьми подвешена  
на сертифицированном для этой цели  

кране Liebherr 150 EC-B PT

РОЛЬ ТОРМОЗНОЙ СИСТЕМЫ В БЕЗОПАСНОЙ 
ЭКСПЛУАТАЦИИ БАШЕННЫХ КРАНОВ
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до 2-х тонн, что позволяет поднимать рабочий  
персонал со своими инструментами и матери-
алами. В этом случае перемещение персонала 
возможно только на сниженной скорости. Уро-
вень безопасности работы при этом, был допол-
нительно повышен за счет установки вспомога-
тельного (аварийного) тормоза. 

Использование крана для перемещения ра-
бочего персонала прошло типовые испытания 
ЕС. А это  означает, что кран может работать в 
указанном режиме во всех странах Европейско-
го Сообщества. 

На башенном кране грузоподъемностью 
16 тонн без оголовка башни также были установ-
лены аварийные тормоза. Кран эксплуатировал-
ся в г. Брисбен (штат Виктория, Австралия).

Законодательство штата Виктория требует, 
чтобы башенные краны были оснащены допол-
нительным (аварийным) тормозом в случае пе-
ремещения краном человека в специализиро-
ванном оборудовании. 

В этом случае, компания Morrow Equipment 
обратилась к заказчику (фирме Fluidpower) с 
просьбой выбрать подходящий комплект обо-
рудования экстренного торможения, который 
можно установить на существующий грузовой 
барабан лебедки крана. Это потребовало разра-
ботки чертежей под механообработку, механо-
обработку торцевой крышки барабана лебедки 
для изготовления тормозного диска, подготовки 
всей документации для изготовления изменен-
ных комплектов креплений барабана, и ряд дру-
гих работ.

Следует отметить, что все грузоподъемные 
механизмы имеют основной нормально замкну-
тый тормоз. Это означает, что при сбое в подаче 
питания тормоз будет продолжать удерживать 
груз.

В качестве вспомогательного тормоза неко-
торые производители грузоподъемных механиз-
мов используют механический тормоз. Другие - 
около 80% - используют рекуперативный тормоз 
(у нас это называется тормозной машиной). В 
этой связи следует отметить, что рекуператив-
ный тормоз не удерживает груз в случае отказа 
основного тормоза, а в значительной степени 
опускает груз на нормальной рабочей скорости.

•	 Механический тормоз удержит груз, если 
основной тормоз выйдет из строя. В то же время 
этот тормоз генерирует много тепловой энергии 
и, обычно, не используется для применений с 
грузоподъемностью более 30 тонн. Кроме того, 
механические тормоза дорогие и в настоящее 
время редко используются  (это тормоз на боль-
шой крутящий момент, он не только дорогой но и 
громадный).

MИНИМАЛЬНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ ДЛЯ БАШЕННЫХ 
КРАНОВ С ПОДВЕСНЫМИ РАБОЧИМИ 

КОРЗИНАМИ (ЛЮЛЬКАМИ)

Нижеуказанные требования даны в Австра-
лийском стандарте AS 2550.1 – 2011, Часть 1. 
Что касается конструкции тормоза крана, то 
он должен соответствовать AS 1418.1 – 2002, 
Часть 1., в котором говорится, в частности:

– на кране должно быть установлено, по край-
ней мере, два тормоза независимо друг от дру-
га; в случае выхода из строя одного тормоза или 
какого-либо отдельного его компонента – при-
водной механизм (кинематическая цепь) не дол-
жен допустить потерю управления грузом;

– или должен быть установлен тормоз, дей-
ствующий непосредственно на барабан лебед-
ки подъема и подъемный механизм, или другой 
тормоз, способный удерживать груз, когда он не 
находится под действием силового механизма.

Примечание:  для кранов с наклонной стре-
лой, вышесказанное должно также применяться 
и для лебедки изменения вылета стрелы.

РЕЗЮМЕ

Управление рисками (оценка рисков) ба-
шенных кранов - это очень сложный вопрос, 
требующий профессионального подхода, 
знания и строгого соблюдения инструкций, а 
также принятия превентивных мер безопас-
ности. Особенно это актуально при подъеме 
людей в специализированном оборудовании 
на башенном кране.

По материалам сайта
https://www.worksafe.vic.gov.au/safety-alerts/brak-
ing-and-operational-requirements-cranes-using-work-
boxes-lift-personnel

подготовил Н. В. Волчек
Общий вид грузовой лебедки с установленным на ней 

вторичным тормозом
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В условиях пандемии страх 
перед толпой в небольших про-
странствах стимулирует выработ-
ку новых норм и технологических 
требований для машин и механиз-
мов, используемых людьми, на-
пример, в небоскребах.

Из множества потенциально 
опасных мест в городе, поражен-
ном коронавирусом, лифты явля-
ются одними из самых опасных. 
Риски обусловлены групповым 
использованием кабин, а также 
тем, что все, кроме самых причуд-
ливых, требуют для работы при-
косновения к поверхностям. Даже 
пустая техника может содержать 
патогены Covid-19: недавняя мо-
дель гипотетической поездки на 
лифте показала, что вирусные 
капли могут задерживаться в воз-
духе после выхода зараженного 
человека.

За время пандемии коронави-
руса руководители организаций, 
специалисты в области здравоох-
ранения и жители высотных до-
мов наметили новые правила эти-
кета и гигиены лифта. Планы по 
обеспечению безопасности людей 
меняются по мере того, как офи-
сные работники возвращаются 
на рабочие места. Тем не менее, 
изобретенные для удобства и со-
вершенно обычные всего несколь-
ко месяцев назад, лифты теперь 
выделяются в качестве объектов 
повышенного внимания, и заклю-
чают в себе всевозможные соци-
альные проблемы в городах.

«Лифты в городе являются 
эпицентром людской концентра-
ции», – сказал Андреас Бернард, 
профессор культурологии в Уни-
верситете Леуфана в Германии 
и автор книги «Лифт: культурная 
история лифтов». «Они (лифты) 
всегда были уникальным местом, 
где анонимность и близость встре-
чаются вместе».

Во-первых, история. Без лиф-
тов не было бы высоких зданий. 
Стремительный рост небоскребов 

в Нью-Йорке последовал за пер-
вой успешной поездкой на пасса-
жирском подъемнике на Манхэт-
тене в 1857 году, и другие города 
мира подхватили тенденцию. 

Приблизительно 18 миллио-
нов лифтов в настоящее время 
эксплуатируются (или останавли-
ваются) в городах по всему миру. 
Самым большим структурным 
ограничением высоты в совре-
менных суперподъемниках явля-
ется не вес стали, а вес кабелей 
лифтов; поэтому некоторые про-
изводители исследуют горизон-
тальные лифты для устранения 
напряжения в канатах.

Будучи в авангарде современ-
ного урбанизма, лифты являются  
зеркалом социологии толпы. Бер-
нард сказал, что вопросы о безо-
пасном и правильном использова-
нии, преследующие современных 
вертикальных путешественников, 
были сформулированы на заре 
применения. Газеты девятнадцато-
го века обсуждали сложный вопрос 
о том, как незнакомцы должны 
распологаться в такой близости, и 
рекомендовали пассажирам дей-
ствовать по обстоятельствам в 
зависимости от количества людей 
в кабине. Кроме того, отсутствие 
ограничений по весу провоциро-
вало внезапное падение лифта. 
«Почему в лифте не должно быть 
минимального количества пас-
сажиров?» – написал в 1912 году 
гонщик из Нью-Йорка, напуганный 
таким опытом. Он предложил, что-
бы служители лифта помогали 
регулировать наполнение салона, 
а также управляли механизмом.  

КОРОНАВИРУС  И  ЛИФТЫ.  
ПРОБЛЕМЫ В БОЛЬШОМ ГОРОДЕ
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Через несколько лет первые стандартизирован-
ные ограничения по весу появились в США.

КАК ЛЮДИ ДОЛЖНЫ ВЕСТИ СЕБЯ И  ЧТО 
ОЖИДАТЬ ДРУГ ОТ ДРУГА В ТЕСНОТЕ 
ОБЩЕСТВЕННОГО ПРОСТРАНСТВА?

Одной из самых обсуждаемых дилемм лиф-
та, похоже, было то, должен ли мужчина снимать 
шляпу, когда делит лифт с дамой. По этой теме 
New York Times регулярно публиковала мнения, 
статьи и сатиры с 1880-х до 1920-х годов. В кон-
це концов, социальные арбитры решили, что 
лифт является средством передвижения, а это 
значит, что головы могут оставаться закрытыми. 

Тем не менее, эти дебаты указывали на более 
широкий вопрос, всё ещё актуальный: в тесном 
общественном пространстве, какое поведение 
люди должны демонстрировать и что ожидать 
друг от друга? К 1970-м годам городской социолог 
Эрвинг Гоффман обнаружил, что большинство 
пассажиров просто следуют молчаливому кодек-
су взаимной незаинтересованности, устойчивой 
форме «гражданского невнимания», используя 
броский термин Гоффмана. Более поздние ис-
следования позволили выяснить: где люди стоят, 
как офисные работники распределяются в зави-
симости от пола и профессионального стажа.

Теперь лифты снова являются участками уси-
ленного социального внимания, как и многое 
другое, что для большинства из нас ранее было 
рутиной и повседневностью. Сталкиваясь с ри-
ском для здоровья при использовании лифтов, 
жители высоток используют зубочистки, зажигал-
ки и специально изготовленные ногти, чтобы из-
бежать контакта с кнопками. В социальных сетях 
новые нормы и модели поведения документиру-
ются и обсуждаются. «Вы не можете соблюдать 
социальную дистанцию в кубе», – пожаловался 
один из пользователей Twitter. В одном из не-
давних постов в Instagram рассказывается об 
уютном лифтовом интерьере с набором наполь-
ных наклеек, указывающих на то, что райдеры 
сталкиваются в четырех разных направлениях. 
«Если это будущее лифт-этикета, то, детка, я 
поднимусь по лестнице», - гласит подпись.

Другие рассказывают ужасные истории об от-
сутствии социальной гигиены. Например, о жен-
щине, обвиняемой в том, что она использовала 
перцовый балончик против людей, входящих в 
кабину, где она уже находилась. Или о мужчине, 
нашедшем плевки на кнопки в кабине. Не удиви-
тельно, что первый фильм ужасов на тему коро-
навируса поставлен в лифте.

Но хотя лифты могут выглядеть как ловушки 
болезней, некоторые эксперты говорят, что шан-
сы заболеть невелики. Ричард Корси, декан фа-
культета машиностроения и компьютерных наук 
в Портлендском государственном университете 

и специалист по воздуху в помещениях сказал, 
что эти остаточные частицы, вероятно, не будут 
содержать достаточно вируса, чтобы вызвать 
заболевание у другого пассажира. «Я думаю, 
что есть бóльшие риски», сказал он, перечислив 
рабочие места, рестораны, системы обществен-
ного транспорта и другие места, где люди, как 
правило, проводят более длительные периоды 
времени и вдыхают больше потенциально зара-
женного воздуха, чем те люди, которым может 
потребоваться несколько минут, чтобы поднять-
ся и опуститься между этажами. Неясно, сколько 
случаев Covid-19 было напрямую связано с по-
ездками на лифтах, кроме одного в Южной Ко-
рее.

Тем не менее, долгая поездка на лифте с кем-
то еще может представлять риск. Корси сказал, 
что даже если пассажир не кашляет, этот чело-
век может быть бессимптомным носителем и 
распространять вирус дыша или разговаривая. 
Эксперты рекомендуют при использовании лиф-
та руководствоваться пандемическим здравым 
смыслом. Не стесняйтесь использовать ткань 
или локоть для нажатия кнопок и других общих 
поверхностей.  Не трогайте свое лицо после 
поездки и мойте руки! Более конкретный совет 
включает в себя по возможности избегать со-
вместных поездок в лифте с другими людьми, 
и всегда носить маску внутри, как для личной 
защиты, так и для защиты следующего пасса-
жира от ваших собственных микробов. «У зда-
ний должна быть политика ношения масок и 
размещения больших знаков на лифтах: носите 
маску», - сказал Корси. И, учитывая вероятные 
риски, возможно, неофициальную норму нелов-
кого молчания во время пути следует сделать 
формальной, как в некоторых зданиях в Корее.

Если вы должны ездить с другими людьми 
надевайте маски. Выйдите, если пассажиры без 
масок настаивают на посадке. Пользователь 
Твиттера призвал к отмене лифтового этикета:  
считать приемлым закрытие двери перед носом 
пассажиров, чтобы остаться самому в кабине.
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Тем временем производители лифтов стре-
мятся продать управляющим недвижимостью 
множество новых обновлений и услуг: в том чис-
ле ударные кнопки, вентиляционные устройства, 
системы дезинфекции ультрафиолетом и множе-
ство бесконтактных технологий. «Новые "умные" 
системы лифтов могут помочь менеджерам спла-
нировать использование лифтов, отслеживать 
трафик и чартерные экспресс-поездки на опреде-
ленные этажи для сотрудников еще до того, как 
они войдут в банк», - сказал Джон Кларин, глава 
отдела цифровых услуг Thyssenkrupp Elevator. 

Некоторые из этих технологий уже используют-
ся: многие больницы применяют дезинфицирую-
щие средства ультрафиолетового излучения вну-
три своих лифтов, а лифты «пункта назначения» 
были характерной чертой последних высотных 
офисных и жилых башен, таких как Hudson Yards.

Такие обновления станут более распростра-
ненными, так как лифты строятся и модернизи-
руются с учетом социальных дистанций, счита-
ет Карен Пенафиел, исполнительный директор 
National Elevator Industry. «Каким может быть 
здание будущего после коронавируса – я не 
знаю, – сказала она, – но я не думаю, что лифты 
станут намного больше».

Что касается того, не замедлится ли спрос 
на лифты в ближайшем будущем, будь то из-
за экономических спадов, людей, работающих 
дома, или из-за боязни застройки городов, еще 
рано говорить. Хотя спрос на новые коммерче-
ские лифты может упасть, снижение пропускной 
способности лифтов из-за социальной дистан-
ции может означать увеличение числа поездок 
на лифтах в целом и, следовательно, увеличе-
ние продаж. Один из признаков того, что поездки 
на лифтах, остаются в силе: цены на акции Otis 
Worldwide, одного из крупнейших в мире про-
изводителей лифтов, выросли после того, как 
компания дебютировала на фондовом рынке в 
апреле, после того, как вышла из состава своей 
материнской компании.

Но в то время, как Уолл-стрит может делать 
ставку на высококачественные усовершенствова-
ния дизайна и сервисы для ближайшего будущего 
отрасли, такие обновления не обязательно долж-
ны быть привязаны к каждому зданию. Об этом 
свидетельствуют хронические проблемы с лиф-
тами в жилых кварталах Нью-Йорка, где уровень 
смертности от коронавируса среди жителей в два 
с лишним раза выше, чем в городе в целом. Во 
время пандемии сломанные лифты в некоторых 
зданиях вынуждали людей выходить на лестнич-
ные клетки или оставляли их в ловушке, а длитель-
ные отключения делали требования к социально-
му дистанцированию смешными. Когда работает 
только один лифт, уставшие жители неизбежно 

толпятся в кабине. А у людей с ограниченными 
возможностями не может быть другого выбора.

«Все эти вопросы важны. Они были важны 
до того, как это началось, но теперь они гораз-
до важнее», – заявил в апреле адвокат группы 
арендаторов, подающий в суд на администра-
цию города Нью-Йорка. «Вещи, которые достав-
ляли неудобства большинству людей – теперь 
это на самом деле риск для жизни».

В некоторых ранних сообщениях быстрое 
распространение коронавируса в Нью-Йорке 
и других крупных городах объясняли высокой 
плотностью населения - социальная структура, 
которая стала возможной благодаря лифтам. На 
первый взгляд, эти городские машины выглядят 
как легкая метафора для врожденного прокля-
тия городской жизни.

Но эта теория была неверной, как и аналогия. 
Эксперты теперь знают, что проблема городской 
гигиены - это не плотность, а скученность. Лиф-
ты - яркий пример для понимания: представьте 
себе роскошный небоскреб, в котором прожива-
ют сотни жителей на небольшом количестве ква-
дратных футов. Благодаря высокоскоростным 
бесконтактным лифтам многие из этих людей 
никогда не рискуют заразиться инфекцией; они 
могут подниматься в свои облачные жилища, не 
вступая в контакт ни с кем. Но это не так для 
многих жителей Нью-Йорка с низким доходом, 
которые, помимо поездок на сломанных лифтах, 
могут также с большей вероятностью идти на ра-
боту, ездить на поездах и жить в плохо проветри-
ваемых домах с другими людьми.

«Это среда, на которую мы должны обратить 
внимание», - сказал Корси. Или, образно говоря, 
там лифтовые проблемы, которые должны ре-
шаться в первую очередь.

По материалам статьи от 22.05.2020 г. 
"Elevators Changed Cities. Will Coronavirus 

Change Elevators?", by Laura Bliss,  
https://www.bloomberg.com/news

составила Шумская О. В.
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Ниже изложены некоторые соображения связанные 
со статьей Лауры Блисс «Лифты изменили города.Изме-
нит ли короновирус лифты?» В статье излагаются тен-
денции эксплуатации и оборудования лифтов в новой 
ситуации в связи с пандемией. Речь идет о проблемах 
заполнения кабин лифтов, увеличении их размеров в 
условиях пандемии, а также о дооборудовании кабин 
устройствами вентиляции и обеззараживания воздуха, 
ее внутренней поверхности. 

Многие свидетельства экспертов говорят, что эта 
пандемия может повторяться новыми волнами, как, на-
пример, новая вспышка коронавируса в Пекине в нача-
ле июня. Кроме того, обсуждаются новые виды биоло-
гической опасности, связанные с изменением климата, 
все бóльшим воздействием человека на природу. Оче-
видно, что в дальнейшем будет возникать всё больше 
вопросов о капитальных изменениях в требованиях к 
организации мест большого скопления людей, таких как 
офисные пространства, места развлечения, пассажир-
ский транспорт и др. С этим связана данная статья.

Ситуация с коронавирусом в Нью-Йорке, где я живу, 
сейчас находится в затухающей стадии, но ранее город 
прошел через ужасающей уровень заболеваемости. 
Предполагают, что был упущен месяц на введение ка-
рантинных мер из-за того, что наш президент Д. Трамп, 
как и многие авторитарные лидеры, такие как Лукашен-
ко в Беларусии и Жаир Болсонару в Бразилии, отвергал 
любые меры по предотвращению эпидемии, считая это 
паникой или, максимум, легким гриппом. 

Из рисунка 1 видно как катострофически росло чис-
ло заболевших в апреле. Карантин был объявлен лишь 
в последней декаде марта, и время было упущено: в 
апреле начали проявляться зараженные, прошедшие 
через инкубационный период. Мне можно сказать по-
везло – я заболел в самом начале марта, скорая меня 
сразу передала в приемное отделение госпиталя, где 
пришлось провести два дня, пока появилась свободная 
изолированная палата. В дальнейшем, рассказывают, 
творился ужас: больные лежали в забитых коридорах, 
под больницы использовались ангары выставочных 
комплексов и палатки, которые ставили прямо в парках. 
Скорые помощи стояли в огромных очередях, ожидая 
передачи больных.

Как видно из рисунка 2 число умерших доходило до 
1100 человек в день.Так, если обычно  смертность в это 
время года составляет примерно 1000 человек в неде-
лю, то в апреле она превышала 7000, что опровергает 
разговоры о раздутой панике. Кладбища не справля-
лись и людей хоронили на отдаленых островах, где на-
ходились тюрмы. Можно представить сколько трагедий 
связанно с тем, что близкие даже не могут найти могилу 

своего родственика. Я сам знаю такой случай. Хочу под-
черкнуть масштабы и опасность этого бедствия, которое 
игнорируют многие руководители, ответственные за без-
опастность населения, не вводя карантинные меры, а 
люди пренебрегают элементарными мерами безопаст-
ности: мытьё рук, маски, перчатки, по возможности са-
моизоляция и т. д.

Что касается лифтов, то описанные в вышеупомяну-
той статье меры по повышению эпидеомиологической 
безопастности, безусловно заслуживают внимания, но 
это требует больших капиталовложений в будущем. В 
настоящее время принимаются  те меры, которые мож-
но осуществить сразу. Например, в доме, где я живу, вы-
вешены объявления с требованием находиться в каби-
не не более одного человека. Это выполняется, и лифт 
стал прибывать быстрее, так как люди, вероятно, сидят 
дома и мало пользуются лифтом. А кнопки нажимать ре-
комендуется ключем.Кабина лифта действительно гер-
метична и является накопителями инфекции, тем более 
что есть предположение, что злополучный вирус распо-
страняется не только воздушно капельным путём, но и 
может длительное время витать в воздухе. 

Следует заметить, что работа из дома, введеная во 
многих компаниях, возможно сохранится кое-где и в 
дальнейшем, так как дает большую экономию на арен-
де и, кстати, уменьшает нагрузку на лифты. 

Еще интересно как ограничили число пасажиров в 
городских автобусах. Половина салона со стороны во-
дителя закрыта для пасажиров для безопастности во-
дителя, вход – через заднюю дверь, поэтому поездка в 
автобусе бесплатна. Но люди сами опасаются и до сих 
пор автобусы ходят полупустые, как и вагоны  метро, 
что совершенно необычно для Нью-Йорка. Характерно, 
что хотя обязательная самоизоляция не была введена, 
город во время пика эпидемии опустел, жители по воз-
можности оставались дома. Так на Тайм-сквер, самой 
посещаемой площади мира, где обычно бывает более 
400 тысяч человек в день, в это время было одновре-
менно не более 10-20 человек, а перед входами в парки 
бесплатно раздавались маски.

Сегодня  в Нью-Йорке частично снят карантин пер-
вой категории, ситуация стабилизируется: число за-
болевших в день около 300 человек, умерших от ко-
роновируса – около 20 в день. Но карантинные меры 
сохраняются: не работают крупные магазины, закрыты 
учебные заведения, театры, стадионы, – потому что со-
храняется опастность второй волны.

*От редакции. Хасилев Петр Викторович, член 
редсовета нашего журнала, коренной одессит, кра-
ностроитель, с 1996 г. проживает в Нью-Йорке. 

Рис. 1. График роста количества зараженных в Нью-Йорке

Рис. 2. Число смертельных случаев от короновируса в 
Нью-Йорке

КОРОНОВИРУС В НЬЮ-ЙОРКЕ. УСТАМИ ОЧЕВИДЦА
* Петр Хасилев, к. т. н., г. Нью-Йорк (15.6.2020)
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Из новостей. Депу-
таты продолжают об-
суждение в третьем 
чтении заповеди “Не 
укради”. Идет плодот-
ворная работа. Уже 
внесено 47 поправок.

В офисе торговой фирмы появляется ин-
теллигентного вида человек и прямо с по-
рога, радостно улыбаясь, приветствует всех 
присутствующих: 

— Добрый БЫЛ день! Я из налоговой...

Ребенок никак не хочет заснуть. Жена го-
воpит мужу:

— Может, мне ему что-нибудь спеть?
— Hу зачем же так сpазу. Попpобуй с ним 

сначала по-хоpошему.

В магазине две кошатницы выбирают мо-
скитную сетку. 

– Порвут!
– Да не порвут! 
– Я тебе говорю – порвут! 
Продавщица: 
– Да что же у вас там за комары?

Когда жена вернулась с пивом, включила 
футбол и начала раздеваться, муж понял, 
что машину уже не восстановить…

Я очень люблю спать. Я всегда хочу спать. 
Спать не предаст. Спать не ранит. Я поме-
шан на спать. Я бы всегда спал. Я бы добав-
лял спать в чай. Я спать.

Слесарь Петров, придя домой с завода 
после работы и выслушав сообщение жены 
о том, что их сын выиграл олимпиады по фи-
зике и математике и конкурс скрипачей, мол-
ча развернулся, вышел, позвонил в дверь 
соседу Циммерману и нанес ему побои без 
объяснения причины

— Ты ведь философский закончил?
— Да.
— А какая у философов производствен-

ная практика?
— Запой.

И даже через 40 лет, дожив до глубо-
кой старости, вы без проблем ответите на 
вопрос, где вы были и что делали весной 
2020-го года.

Из жизни...
Едем c пpиятелем в автобycе. Подходит 

кондyктоpша и к немy:
— Мyжчина! Показывайте, что ТАМ y Ваc!

На повестке дня колхозного партсобрания 
два вопроса:

1. строительство сарая;
2. строительство коммунизма.
Ввиду отсутствия досок сразу перешли ко 

второму вопросу.

На телевидении сейчас самый добрый ка-
нал — порноканал: без взрывов, без убийств, 
все любят друг друга и счастливый финал.

— Я пригласил вас настроить пианино, а 
не целовать мою дочь!

— Но она тоже выглядела расстроенной...

Адвокат:
— Прежде чем огласить завещание госпо-

дина Смита, я хотел бы задать вопрос его 
жене: сударыня, не выйдете ли вы за меня 
замуж?

Когда под окнами расположилась строй-
ка, я понял, что мат – это не просто набор 
крепких выражений, а полноценное орудие 
труда.






	Обложка Июль 2020.pdf
	июль 2020_.pdf
	Обложка Июль 2020

