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2 НОВИНИ

«ЗАВОД КРАНКОМПЛЕКТ» –  
МАШИНОСТРОЕНИЕ ЕВРОПЕЙСКОГО УРОВНЯ

Шлянин С. М., коммерческий директор, ООО «Завод Кранкомплект», г. Запорожье

ООО «Завод Кранкомплект» было осно-
вана в апреле 2009 г. и прошло путь от науч-
но-производственного предприятия, работа-
ющего в сфере автоматизации, до одного из 
лидеров  машиностроения в Украине.

За время существования компании было раз-
работано и воплощено в жизнь огромное коли-
чество уникальных продуктов. Вот некоторые из 
них:

- разгрузочно-штабелирующая машина (эле-
ваторно-ковшовый разгрузчик вагонов) С-492КК 
модернизированный – полноценная замена ваго-
ноопрокидывателя, производительность которого 
составляет 320–438 м3/час, один полувагон объ-
емом 73 м3 разгружается в течение 10–14 минут;

- клещи металлургические – разновидность 
грузозахватных приспособлений, используемых 
в металлургических цехах для подъема и пере-
мещения слябов и блюмов; 

- кантователь контейнера (контейнерный 
опрокидыватель), предназначается для кантовки 
и опрокидывания 20-футовых, 40-футовых кон-
тейнеров, а также для их фиксации под углом 30, 
35, 40 градусов во время разгрузки сыпучих ма-
териалов, например, зерна и концентратов; 

- траверса для транспортировки рельсо-
шпальной решетки ТЗРШР-16, предназначена 
для транспортировки решеток разной длины при 
замене и ремонте железнодорожных путей; 

- система дистанционного управления грузо-
подъемными кранами с разнообразными вариан-
тами выходных плат (от релейных до аналоговых 
и цифровых), полноценной обратной связью (с 
возможностью передачи данных от приемника к 
передатчику, в том числе и с выводом последних 
на графический дисплей), автономность системы 
достигает 24 дней при односменной работе, что 
является уникальным для аналогичных продуктов;

- панель управления грузоподъемными элек-
тромагнитами, которая в отличие от российских 
аналогов ПН-500 выполнена по трехфазной схе-
ме, это исключает асимметрию фаз питающей 
сети и продлевает срок службы электродвигате-
лей на целый порядок, а также имеет ПВ 100%;

- источник бесперебойного питания грузоподъ-
емных электромагнитов, уникальный продукт на 
рынке Украины, контролирующий пропадание 
напряжения непосредственно на электромагни-
те, а не на вводном автомате ИБП, как реализо-
вано у конкурентов;
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- электромагниты круглые и 
прямоугольные, предприятие 
изготавливает их в сварном кор-
пусе и, в отличие от российских 
аналогов, они имеют брони-
рованную немагнитную часть, 
увеличивающую срок эксплуа-
тации магнита, не уступающий 
европейским аналогам;

- анемометр сигнальный с 
передачей сигнала от датчика 
к прибору по промышленной 
сети Modbus RTU, что в свою 
очередь полностью исключает 
влияние наводок;

- ограничитель грузоподъем-
ности с автоматическим реги-
стратором параметров, имею-
щий память типа SLC с циклом 
записи до 50 лет;

- кабельный барабан с элек-
троприводом, позволяет под-
вести кабель к подвижному 
оборудованию: транспортной 
тележке, магнитным грузоподъ-
емным устройствам, электриче-
ской тали, крану мостового типа, 
доковому, корабельному, козло-
вому крану.

Так же ООО «Завод Кранком-
плект» изготавливает на посто-
янной основе весь спектр грузо-
захватных приспособлений и все 
виды грузоподъемных кранов, 
начиная от кран-балок заканчи-
вая рудно-грейферными пере-
гружателями.

Возвращаясь к истории предприятия, в период с 2009 г. по март 2020 г.  ООО «Завод Кранкомплект» 
зарекомендовал себя как надежный и профессиональный производитель грузоподъемного оборудова-
ния Европейского уровня  как на Украинском рынке, так и на рынке СНГ и стран ближнего и дальнего за-

рубежья (Российская Федерация, Казахстан, Болгария, Молдова, 
Сербия, Италия, Грузия, Индия, Латинская Америка и др.). 

Предприятие не прекращает вести научную работу в направле-
нии разработки и усовершенствования электронных систем авто-
матизации, контроля и учета параметров грузоподъемных меха-
низмов и технологических процессов.

С 2020 года были увеличены производственные мощности 
предприятия и теперь сборочный цех имеет площадь более 
4200 м. кв., в нем установлены мостовые краны грузоподъемно-
стью от 32 т до 125 т, а также цельнометаллический стапель раз-
мерами 50х7,5 м, что позволяет изготавливать практически любое 
оборудование от крановых тележек до вагоноопрокидывателей  
ВРС-93 и судопогрузочных машин СПМ-1200.

Как видно из истории развития компании и ее технических ре-
шений, можно с уверенностью заявить, что ООО «Завод Кранком-
плект» это первое украинское предприятие идущее по пути имен-
но европейского машиностроения, которое предлагает на рынке 
Украины уникальный отечественный продукт не уступающий по 
качеству продукции Евросоюза, а в отношении продукции стран 
СНГ значительно её превосходящий. 

69006, Україна,  
м. Запоріжжя,  

вул. Північне шосе, 4
krankomplekt.zavod@gmail.com

kran@krankomplekt.com  
www.krankomplekt.com

+38 (061) 222-55-90
+38 (097) 419-52-17
+38 (095) 092-15-95

https://www.facebook.com/
SergeyShlyanin

https://www.instagram.com/
sergeyshlyanin/
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16 июля на 2-м грузовом районе после рекон-
струкции был введен в эксплуатацию портальный 
кран «Кондор» № 10. Грузоподъемность крана в 
магнитном режиме увеличилась с 32-х до 40 тонн 
(40 тонн – общий вес груза с ГЗП и оснасткой).

Для нашего предприятия актуальным вопро-
сом является возможность  увеличения про-
пускной способности причалов при переработке 
металлогрузов. На протяжении нескольких лет 
происходит укрупнение грузовых мест продук-
ции металлургических комбинатов. Например, 
средний вес сляба с 1988 года увеличился  с  
8 до 36 тонн. Чтобы повысить эффективность 
перегрузочного процесса и снизить его затраты, 
в порту действует программа по модернизации и 
реконструкции портальных кранов.

Первая реконструкция портальных кранов 
«Кондор» производилась в начале 2000-х годов, 
когда вес грузового места превысил 16 тонн. Па-
спортная грузоподъемность «Кондора» в штат-
ном (крюковом) режиме составляет 40 тонн, а в 

магнитном режиме – всего 16 тонн. Тогда повысили 
грузоподъемность в магнитном режиме до 32 тонн. Была проведена реконструкция магнитных станций, 
впервые применены подхватывающие устройства. Это сегодня любой портальный кран, оборудованный 
магнитной станцией, должен оснащаться такими устройствами, а в тот период они были инновацией.

Подхватывающие устройства комплектуются секциями аккумуляторов, и при прекращении подачи 
напряжения на кран, они удерживают сляб на магните не менее 20 минут, не давая ему упасть. Этого 
времени хватает, чтобы безопасно опустить груз на землю. Модернизация магнитных станций повысила 
грузоподъемность кранов «Кондор» с 16 до 28 тонн. Эта цифра получается, если от 32 тонн отнять мас-
су магнита и траверсы. 

Еще одно важное условие при проведении реконструкции – отсутствие динамических рывков. 
До сегодняшнего дня слябы электромагнитами выгружались с максимальным весом 28 тонн.  

Но уже года два назад начали поступать слябы до 32 тонн, а иногда их масса доходит до 36 тонн.  
И еще тогда задумались о том, что делать, когда такие слябы станут массово завозиться в наш порт.

Приходилось перегружать их ручной застропкой. При этом важным вопросом оставалось обеспече-
ние безопасности работ, так как при выпол-
нении таких операций повышается риск трав-
матизма. Особенно затруднена выгрузка из 
полувагонов. Еще один момент – при ручной 
застропке складирование слябов разрешает-
ся только до высоты 2,5–3 метра, что приво-
дит к занятию большей складской площади.  

Когда начали рассматривать варианты вы-
грузки исключительно магнитами, оказалось, 
что в «Мариупольском порту» есть только 
50-тонные краны типа «Марк», но они ра-
ботают на кордоне. А в тыловых зонах сто-
ят только краны «Кондор». Было принято 
решение увеличить их грузоподъемность, 
чтобы появилась возможность перегру-
жать магнитами слябы весом 32–36 тонны.

Кондор-10 был выбран, так как он –  
самый новый из эксплуатируемых на вто-
ром грузовом районе кранов данного типа.  

МАРИУПОЛЬСКИЙ ПОРТ – 
РЕКОНСТРУКЦИЯ "КОНДОРА"

Иван Белодед,  
заместитель главного инженера по механизации;

Владимир Коваленко, начальник отдела технического 
надзора службы механизации,  

ГП "Мариупольский МТП", г. Мариуполь

Портальный кран "Кондор" № 10 после реконструкции

Новый мощный магнит
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Было проведено обследование его метал-
локонструкции на предмет соответствия па-
раметрам увеличенной нагрузки. По его ре-
зультатам было дано заключение о том, что 
кран пригоден для реконструкции. Но для 
этого требовалось проведение определен-
ного комплекса работ. Главное требование 
– убрать динамические нагрузки, которые 
возникают при работе привода. Для это-
го регулирование должно быть плавным.  
Кроме того, были даны рекомендации по 
усилению металлоконструкций крана, в 
частности – колонны.

Изначально на кранах «Кондор» была релейно-контакторная схема привода. По итогам обследования 
было рекомендовано заменить привод на частотный. Это обеспечивает плавную работу крана без рывков 
и позволяет применить автоматическое снижение скоростей механизмов в режиме повышенной грузо-
подъёмности при наличии нагрузки на грузозахватном органе крана. Все механизмы перевели на частот-
ное управление. Также проведен ремонт редукторов, заменены двигатели механизмов подъема, вылета, 
поворота на моторы с короткозамкнутым ротором, производства компании АВВ. Сама магнитная станция 
уже была модернизирована ранее и 
оснащена подхватывающим устрой-
ством. Был заказан несерийный мощ-
ный магнит у компании Adoba GMBH 
грузоподъёмностью 44 т при неболь-
шой собственной массе в 3125 кг. И в 
целом для реконструкции использова-
лось самое надежное оборудование.

Работы выполняла мариупольская 
организация "НПФ «Техальянс»", кото-
рая имеет разрешение и практический 
опыт для выполнения подобных задач. 
Они стартовали в ноябре прошлого 
года и должны были завершить рекон-
струкцию в марте 2020 года. Но из-за 
карантинных мероприятий работы 
пришлось останавливать, и срок сдачи 
в эксплуатацию был перенес на июль. 

Реконструкция завершена, и «Кон-
дор» № 10 уже приступил к рабо-
те. Теперь он способен перегружать 
36-тонные слябы в магнитном режиме 
при вылете стрелы до 25 метров.

Приемочная комиссия. На переднем плане слева направо:
Волохов В. И., директор ООО «НПФ «Техальянс»,

Белодед И. В., зам. главного инженера по механизации ГП «ММТП»,
Величко И. В., начальник второго грузового района порта

Специалисты ГП "Мариупольский МТП"  на презентации реконструированного крана «Кондор» № 10

Приемочные испытания портального крана "Кондор" № 10
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Ежегодно Киевский завод ПТО производит и вво-
дит в эксплуатацию более 100 кранов. Это мостовые 
двухбалочные краны для металлургических комбина-
тов, предприятий горно-добывающей отрасли, маши-
ностроения и энергетики; однобалочные опорные и 
подвесные краны для средней и тяжелой промышлен-
ности; консольно-поворотные и легкие краны для всех 
видов работ, крановые компоненты и запасные части. 

Продолжим рассказ, начатый в предыдущем но-
мере журнала, об интересных проектах, успешно ре-
ализованных на нашем заводе. 

МОСТОВЫЕ ДВУХБАЛОЧНЫЕ КРАНЫ ДЛЯ ПОГРУЗКИ 
И РАЗГРУЗКИ МЕТАЛЛОПРОДУКЦИИ

На территории Украины открылась еще одна круп-
ная площадка для реализации металлопродукции. 
Основным направлением деятельности данной пло-
щадки является оптовая продажа различной метал-
лопродукции (черный, нержавеющий и оцинкованный 
металлопрокат, а также профнастил, ограждения, 
электроды и т. п.).

Знакомство сотрудников Киевского завода подъем-
но-транспортного оборудования с данным Заказчиком 
состоялось в далеком 2018 году, тогда в ходе долгих 
переговоров и совместном участии в подготовке про-
ектной документации были просчитаны и разработаны 
несколько вариантов исполнения кранов грузоподъем-
ностью от 10 до 50 тонн, в конечном итоге были мак-
симально систематизированы задачи и их решения, 
а именно: было принято решение о проектировании 
двух кранов грузоподъемностью 12,5 и 30,0 тонн 
для одного пролета, а для другого – 12,5 тонн.

Детально изучив технологический процесс выгруз-
ки металлопродукции как из вагонов, так и из грузовых 
автомашин (а также соответственно – загрузки в них), 
было принято решение о возможности комплекта-
ции кранов кабинами управления закрытого типа, 
которые обеспечат крановщикам более комфортные 
условия работы и широкий обзор в процессе погрузки 
и разгрузки. Также все краны укомплектованы дубли-
рующими системами радиоуправления. За исключе-
нием грузоподъемности, все технико-эксплуатаци-
онные характеристики и комплектация трех кранов 
одинаковы.

Характеристики кранов:
• рабочая высота подъема – 10,0 м;
• группа режима работы согласно FEM 9.551/DIN 

15020 – 2m, ГОСТ 25835 – A5;

• скорость подъема – 0…6,0 м/мин;
• скорость передвижения – 0…30,0 м/мин;
• температура эксплуатации –  -20 °С...+40 °С;
• допустимая относительная влажность – 80%;
• климатическое исполнение – У2 по ГОСТ 15150;
• степень защиты электрооборудования – IP54;
• режим работы – А5 (средний).

Комплектация мостовых кранов была следую-
щей:

• механизм подъема типа МТ соответствующей 
грузоподъемности и концевые балки типа GO - произ-
водства компании РоdemCrane (Болгария);

• пролетный мост (балка коробчатого типа) – про-
изводства КЗПТО (Украина);

• электрооборудование и частотные преобразова-
тели – Schneider Electric (Франция);

• кабельная продукция - Carpel (Италия).
Особое внимание было уделено устройствам, 

обеспечивающим безопасную и комфортную ра-
боту кранового оборудования, а именно - были 
установлены:

• площадки обслуживания крановой тележки и ме-
ханизмов передвижения крана;

• концевые выключатели на подъем-опускания и 
передвижения тележки и крана;

• термическая защита и вентиляция электродви-
гателей;

• ограничитель грузоподъемности;
• главный контактор в цепи;
• реле контроля фаз;
• аварийный стоп;
• ключ марка;
• устройство против сталкивания;
•  поворотное кресло-пульт;
• обогреватель и кондиционер в кабине.

Благодаря детальному плану проекта производ-
ства работ (ППР) и высокому мастерству монтажной 
бригады КЗПТО, монтажные и пуско-наладочные 
работы были выполнены в течение 3-х дней. После 
прохождения статических и динамических испытаний 
краны были переданы Заказчику для дальнейшей 
эксплуатации. 

КИЕВСКИЙ ЗАВОД ПТО – 11 ЛЕТ УСПЕХА И РОСТА
Алексей Севастьянов, генеральный директор, ООО «Киевский завод ПТО, г. Киев

Продолжение, начало в №8/2020

Мостовой двухбалочный кран для погрузки и разгрузки 
металлопродукции

Монтаж крана мостового двухбалочного



7НОВИНИПодъемные сооружения. Специальная техника № 09/2020



8 БЕЗПЕКА

Теперь поговорим на наболевшую тему.  
О состоянии дел на участке подъемных соору-
жений "доложит начальник транспортного цеха"  
(М. М. Жванецкий. Собрание на ликероводочном 
заводе).

Наши краны изношены на 84%, а лифты на 
60% [2], а ресурсов для обновления нет, поэтому 
вынуждены использовать идеологию старьевщи-
ка, т. е. продлевать работу техники с допустимым 
риском. Для этого нами предложен «Регламент 
менеджмента риска подъемных сооружений с 
оконченным сроком службы» [3]. Сделан первый 
шаг, дальнейшая конкретная работа должна ос-
новываться на системном риск-ориентирован-
ном мышлении с разработкой соответствующих 
регламентов с программным обеспечением:

- регламент расследования аварий;
- регламент предупреждения аварий и преж-

девременного выхода из строя элементов ПС;
- регламент восстановления ПС после аварии;
- регламент проведения экспертного обследо-

вания;
- регламент подготовки и использования ПС 

для ликвидации последствий чрезвычайных си-
туаций;

- регламент работы и подготовки ИТР;
- регламент работы и подготовки операторов ПС;
- регламент ремонта и модернизации ПС.
Современные приборы безопасности только 

ограничивают нагрузки и перемещения. Необхо-
дима разработка прибора обеспечения безопас-
ности крана и соответствующего программного 
обеспечения с элементами искусственного ин-
теллекта [4]. Как ни парадоксально это прозву-
чит, у нас есть уникальный шанс – шагнуть из 
моделей, построенных на мышлении прошлого 
века, сразу в Индустрию 4.0, построив и внедрив 
в практику оцифрованные и с элементами искус-
ственного интеллекта регламенты безопасной 
работы подъемных устройств.

Модернизация и оснащение кранов систе-
мой мониторинга и управления рисками кранов 
(далее МУРК) позволяет сделать качественный 
скачок в обеспечении безопасности и придания 
новых качеств машинам с законченным норма-
тивным сроком службы. Следует отметить, что 
такого подхода на Западе нет, а он скорее от-
вечает идеологии японского искусства ремонта 
кинцуги.

В японской культуре разбитый предмет может 
оказаться ценнее нового и нетронутого, а искус-
ство ремонта в целях улучшения с XV века на-
зывается кинцуги (золотой шов). Стыки разбитой 
вазы, тарелки соединяют специальным клеем, 
смешанным с порошкообразным золотом или 
серебром. Приводим вольное подражание япон-
цам И. Голыгиной:

Швы золотые
На разбитую чашку
Мастер наложит – 
Несовершенство вмиг
Совершенством 
предстанет.

Модернизированные краны ответят сегод-
няшним запросам организации-владельца. На 
них увеличены при необходимости грузоподъем-
ность, установлена комфортная кабина, их мож-
но использовать для ликвидации последствий 
чрезвычайных ситуаций, современные системы 
управления продлевают службу механизмов и 
металлоконструкций.

В настоящее время приборы безопасности 
только ограничивают нагрузки и зоны перемеще-
ния груза или крана. Риск эксплуатации остается 
в стороне. МУРК (Мониторинг и управление кра-
нами) представляет собой прибор для хранения 
и передачи информации обо всем жизненном 
цикле крана и риске его работы.

ПОЛЕ РИСКОВ И ИЗЫСКОВ
Андриенко Н. Н., к.т.н., профессор, председатель правления,

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

Продолжение. Начало в №8 (215) 2020

О поле, поле, кто тебя
Усеял мертвыми костями?

А. С. Пушкин,  
«Руслан и Людмила»

Тот, кто не смотрит вперед, 
оказывается позади.

Г. Уэллс

Пшеничное поле с воронами. Ван Гог
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Состав МУРК [4]:
-	 В кабине установлены в одном модуле 

блок обработки данных (БОД) со сведениями 
ограничителя грузоподъемности, хранением и 
обработкой информации о состоянии элементов 
крана и его обслуживании с общим дисплеем 
(блоком обработки информации и рекомендаций 
– БИР)

-	 Мобильный блокнот крановщика (БК)
-	 Мобильный блокнот лица, обеспечиваю-

щего содержание крана в исправном состоянии 
и его безопасную работу (БЛ)

Современный ограничитель грузоподъем-
ности имеет регистратор параметров («черный 
ящик»), в котором накапливается информация о 
параметрах эксплуатации крана на протяжении 
всего срока службы. В ограничитель грузоподъ-
емности или в подключенный к нему промыш-
ленный ноутбук может вводиться и обрабаты-
ваться все содержимое БИР.

В качестве мобильного блокнота крановщика 
и мобильного блокнота лица, обеспечивающего 
исправное состояние крана и его безопасную экс-
плуатацию, могут использоваться планшеты и мо-
бильные телефоны с соответствующим программ-
ным обеспечением.

Записи приборов МУРК должны быть исполь-
зованы при разработке экспертных систем кра-
нов [5].

Понятие экспертной системы, данное про-
фессором Стэнфордского университета Эдвар-
дом Фейгенбаумом: «Экспертная система – это 
интеллектуальная компьютерная программа, в 
которой используются знания и процедуры ло-
гического вывода для решения задач, достаточ-
но трудных для того, чтобы требовать для сво-
его решения значительного объема экспертных 
знаний человека». Чем больше знаний будет 
введено в базу знаний интеллектуального по-
мощника, тем в большей степени его действия 
будут напоминать действия опытного инженера.  
И, конечно, прибор безопасности должен соот-
ветствовать руководству по уровню полноты без-
опасности по МЭК 61511-3:2016.

Понятие «риск» имеет достаточно длитель-
ную историю. Но, несмотря на это, ученые до 
сих пор расходятся во мнениях относительно 
определения рисков, их классификации, изме-
рения и оптимизации. Более того, сомнительно, 
что когда-нибудь исследователи придут к четко-
му разделению рисков: очевидно, что множество 
предложенных классификаций и моделей имеют 
право на существование. Риски многомерны и их 
система сложна и разветвлена, но, несмотря на 
это, все новые и новые типы рисков выделяются 
и становятся предметом активных исследований 
и дискуссий в экономике и технике.

Напомним термин «риск» по ИСО 73:2009:
Риск. Следствие влияния неопределенности 

на достижение поставленных целей.

Примечания к определению в области ПС.
Примечание 1. Под следствием влияния не-

определенности необходимо понимать откло-

нение от ожидаемого результата или события 
(позитивное и/или негативное). Определяется 
степень принадлежности к риску в связи с откло-
нениями от штатной работы или обслуживания и 
затратами вследствие наступления неблагопри-
ятной ситуации. Оценка выражается функцией 
принадлежности μ (6) из интервала (0,1) и явля-
ется по существу индексом опасности, затрат.

Примечание 2. Цели в нашем случае – это 
обеспечение безопасной работы, здоровья пер-
сонала и повышения его квалификации, получе-
ние прибыли, принятия предупреждающих мер.

Примечание 3. Риск часто характеризуется 
путем описания возможного события и его по-
следствий. Например, влияние на безопасность 
и надежность ПС человеческого капитала персо-
нала и организации.

Примечание 4. Риск часто представляют в 
виде последствия возможного  события (вклю-
чая изменения обстоятельств) и соответствую-
щей неопределенности. Например, передача ПС 
в аренду, смена собственника, смена персонала.

Примечание 5. Неопределенность – это состо-
яние полного или частичного отсутствия инфор-
мации, необходимой для понимания события, 
его последствий и возможных затрат. Не следу-
ет неопределенность считать неустранимой и не 
подлежащей анализу. Даже небольшое сниже-
ние неопределенности принесёт значительный 
доход. Необходимо задавать интервал значений 
неопределенности, включая «нематериальное».

Таким образом, риск является мерой опасно-
сти и затрат в результате как действия, так и без-
действия.

Окончание в следующем номере
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Стремление Украины приобщиться к “евро-
пейским ценностям” с самого начала «забук-
совало» из-за ряда проблем, т. к. почему-то 
не воспринималось, что в основе проблем за-
ложены принципы оценки риска, в том числе 
связанные с устройством и безопасной экс-
плуатацией машинного оборудования [1]. 

Как отмечалось в книге «На тернистом 
пути экспертизы промышленной безопас-
ности» [2], путь в Европу не будет усыпан 
розами, он будет труден и тернист. Европей-
ским партнерам недостаточно будет декла-
ративных заявлений о качестве, надежности 
и безопасной эксплуатации грузоподъемно-
го оборудования без анализа риска, прове-
денного третьей независимой стороной. Но 
удивляет вот что: чернобыльская катастро-
фа потрясла наше сообщество, но не сде-
лала его более ответственным за жизнь тех, 
кто живет и трудится рядом с нами. 

С развалом Союза и наступившим перио-
дом остановки сотен предприятий и угасани-
ем целых отраслей в условиях жесточайших 
экономических кризисов вопросы безопас-
ности уступили место «жажде быстрого обо-
гащения любой ценой».

Принятие прогрессивного законодатель-
ства по охране труда и реорганизация систе-
мы государственного надзора с одновремен-
ным созданием сети экспертно-технических 
центров, как показала жизнь, не привели к 
ожидаемым результатам.

Прогрессирующее старение основных 
производственных фондов объектов повы-
шенной опасности (ОПО), в том числе грузо-
подъёмного оборудования, резкое снижение 
экономических возможностей по обновлению 
кранового парка (даже у предприятий-гиган-
тов металлургического комплекса) привели 
к необходимости кардинального пересмотра 
концепции по разработке руководящих доку-
ментов на принципах оценки риска при про-
ведении работ по экспертному обследованию 
технического состояния ОПО и возможности 
дальнейшей их эксплуатации.

Общие проблемы и факторы риска харак-
терны и для промышленной безопасности 
подъемных сооружений. Если проанализи-

ровать данные, приведенные в работе [2], то 
становится понятным, что с каждым годом 
возрастает риск эксплуатации грузоподъем-
ного оборудования, особенно на предприя-
тиях горно-металлургического комплекса, а 
также в портах и терминалах.

Как показывает анализ [3], именно в этих 
отраслях (рис. 1), после банкротства основ-
ной массы предприятий машиностроения, 
осталось в эксплуатации до 80% от общего 
парка грузоподъемного оборудования.

Например, как показано на рис. 2, количе-
ство мостовых кранов, которые отработали 
нормативный срок, увеличилось за период 
2003–2010 гг. в 1,2 раза. Особенно это ха-
рактерно для предприятий горно-металлур-
гического комплекса.

АЛЬТЕРНАТИВНЫЙ ВЗГЛЯД НА БУДУЩЕЕ 
ЭКСПЕРТИЗЫ ПРОМЫШЛЕННОЙ БЕЗОПАСНОСТИ

Латуха В. И., зам. директора ООО СУНП ОТН «ДиЭкс», г. Днепр

«...Размышления над прошлым могут послужить 
руководством для будущего...»

У. Черчилль

Рис. 1 Структура парка кранов в Украине по отраслям 
экономики

Рис. 2 Гистограмма изменения количества мостовых 
кранов, которые отработали установленный срок 

службы, в период с 2003 по 2010 г.
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Из-за низкой платежеспособности основ-
ной массы предприятий Украины резко упал 
спрос на грузоподъемное оборудование.

Собственники предприятий вынуждены 
идти по пути внеплановых капитальных ре-
монтов и реконструкции кранов для прод-
ления сроков эксплуатации на основе диа-
гностирования их технического состояния 
и прогноза его изменения при дальнейшей 
эксплуатации (до и после проведения работ 
по ремонту или реконструкции).

Но не может же кран работать вечно!
И где та «красная черта», которую нельзя 

переступить?
Казалось бы, что провозгласив европей-

ский вектор развития, в первую очередь 
необходимо было бы наметить концепцию 
адаптации нормативно-правовой базы Укра-
ины в области промышленной безопасно-
сти с европейскими стандартами с учетом 
непростых реалий и проблем в Украине. 
Вместо этого 09.12.2014 Кабинет министров 
Украины принимает Постановление № 695 
об отмене всех межгосударственных стан-
дартов, действовавших до 1992 г., как уста-
ревших, что вызвало резкую критику со сто-
роны научно-технической общественности, 
руководителей предприятий и организаций. 
Как отмечалось в публикации [4] такой не-
профессиональный подход не приблизил за 
последние 6 лет ни на шаг к адаптации в Ев-
ропейский рынок и ничего, кроме ХАОСА, в 
нормативно-правовом аспекте не прибавил.

Затем последовала отмена в 2017 г. ряда 
нормативных актов, в т. ч. НПАОП 0.00-1.01-
07 “Правила устройства и безопасной экс-
плуатации грузоподъемных кранов” и др. И 
лишь, словно спохватившись, Кабинет Ми-
нистров Украины к концу 2018 г. распоряже-
нием от 12.12.18 № 989 утвердил “концепцію 
реформування системы управлiння охоро-
ною працi (СУОП) в Україні” с целью созда-
ния национальной системы предупреждения 
производственных рисков для обеспечения 
эффективной реализации прав работников 
безопасным и здоровым условиям труда.

Существует множество определений ри-
ска, рожденных в различных ситуационных 
контекстах. С наиболее распространённой 
точки зрения каждый риск (мера риска) в 
определённом смысле пропорционален как 
ожидаемым потерям, которые могут быть 
причинены рисковым событием, так и веро-
ятностью наступления этого события. Раз-
личия в определениях риска зависят от кон-
текста потерь, их оценки и измерения. Когда 
же эти потери являются ясными и фиксируе-
мыми, например, «человеческая жизнь» или 

разрушение объекта повышенной опасности 
с определёнными последствиями, оценка 
риска фокусируется только на вероятности 
наступления таких событий (частоте собы-
тия) и связанных с ними обстоятельствами.

ИНФОРМАЦИЯ К РАЗМЫШЛЕНИЮ.

Под понятием риск понимают сочетание 
вероятности и последствий наступления 
неблагоприятных событий.

•	 Риск – характеристика ситуации, 
имеющей неопределенность исхода, при 
обязательном наличии неблагоприятных 
последствий.

•	 Риск в узком смысле – количествен-
ная оценка опасностей, определяется как 
частота одного события при наступлении 
другого.

•	 Риск – это вероятность возможной 
нежелательной потери чего-либо при пло-
хом стечении обстоятельств.

Наименование неблагоприятных собы-
тий, приводящих к ущербу,-это перечень 
факторов риска, а частота возникновения 
таких событий – основа определения веро-
ятности риска.

После Чернобыльской катастрофы меру 
риска стали воспринимать для каждого от-
дельного класса неблагоприятных событий, 
как

		   ,	 (1)

где P – вероятность события, а C – его «по-
следствие».

Существует множество независимых 
классификаций рисков. Остановимся лишь 
на определениях профессиональный и тех-
нический риск.

•	 Профессиональный риск – это риск, 
связанный с профессиональной деятельно-
стью человека. 

•	 Технический риск – вероятность отка-
за технических устройств с последствиями 
определённого уровня (класса опасности) за 
определённый период функционирования 
опасного производственного объекта.

Оценка и прогнозирование риска являет-
ся одной из проблем управления промыш-
ленной безопасностью, особенно в таких 
риск-чувствительных отраслях, как ядерная 
и авиационная промышленность, где воз-
можный отказ сложного ряда проектируемых 
систем может привести к очень нежелатель-
ным последствиям.

Вместе с тем, как отмечает начальник 
службы по охране труда Одесского фили-
ала ГП «Администрация морских портов 
Украины» Андрей Куликов в публикации [5],  
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“…упровадження систем управління про-
фесійними ризиками на підприємствах від-
бувається не так швидко, як хотілось…”.  
При этом он отмечает, что в Украине еще 
не сформировалось риск-ориентирован-
ное мышление, а уровень ответственности 
у руководителей предприятий и работников 
крайне недостаточный. Также недостатки 
имеют место в аудиторских, экспертных ор-
ганизациях и государственных структурах 
из-за отсутствия специалистов такого уров-
ня, которые могли бы оказывать необходи-
мую практическую помощь во внедрении 
риск-ориентированной СУОП. Отсутствуют 
и экономические стимулы для практическо-
го внедрения СУОП. И, главное, нужен на-
учный подход к перспективам дальнейшего 
совершенствования СУОП. 

Еще в 2016 г. в работе [2] отмечалось,что 
к общим проблемам и факторам риска, ока-
зывающим влияние на состояние промыш-
ленной безопасности, относятся:

1) высокая степень износа основных 
производственных фондов оборудования 
и технических устройств, применяемых на 
опасных производственных объектах (как 
указывалось выше);

2) низкий уровень производственной и 
технологической дисциплины;

3) нехватка квалифицированных специа-
листов, низкий уровень подготовки и пере-
подготовки специалистов, недостаточный 
уровень знаний и  требований промышлен-
ной безопасности, и практических навыков;

4) неустойчивое финансовое положение 
многих организаций, недостаточное выде-
ление владельцами средств на выполнение 
мероприятий, направленных на улучшение 
состояния промышленной безопасности, на 
подготовку и переподготовку кадров, на при-
влечение квалифицированных специали-
стов и работников.

При этом в работе [2] приводится ряд при-
меров, когда эти факторы приводят к авари-
ям с трагическими последствиями или боль-
шим материальным потерям.

В настоящее время уже не ставится во-
прос – оценка риска или риск без оценки? 
 Переход на законодательном уровне на 
оценку риска возникновения неблагоприят-
ных ситуаций при эксплуатации объектов 
повышенной опасности невозможен без но-
вого методологического подхода к разработ-
ке методических материалов по оценке как 
технического риска ОПО, так и с точки зрения 
профессионального риска при работе на объ-
ектах повышенной опасности, в т. ч. при экс-
плуатации грузоподъёмного оборудования.

Прямое применение европейских стан-
дартов крайне затруднительно, не только 
из-за физического износа и морального ста-
рения оборудования, отработавшего норма-
тивный срок, но и из-за отсутствия риск-ори-
ентированного мышления на всех стадиях 
жизненного цикла грузоподъемного обору-
дования в рамках «Производственное зда-
ние – подъемное сооружение» (от  проекти-
рования до списания). И необходимы свои 
ДСТУ, не выполненные “методом перевода 
обложки”, а выпущенные с учётом европей-
ских стандартов, но учитывающие проблемы 
Украины.

В качестве классического примера отсут-
ствия риск-ориентированного профессио-
нального мышления можно привести резуль-
таты анализа основных причин, приведших 
к аварийной остановке мостового грейфер-
ного крана грузоподъемностью 10 тонн, про-
летом 28 м на Алчевском меткомбинате в 
2005 г. [2].

Кран был введен в эксплуатацию в копро-
вом цехе ОАО «АМК» на участке перера-
ботки лома, но уже через два месяца про-
изошла деформация главных балок моста  
(в горизонтальной плоскости) с отклонением 
от прямолинейности настолько, что на коле-
сах грузовой тележки практически не оста-
лось реборд.

Перед вводом в эксплуатацию Луганским 
ЭТЦ было проведено техническое освиде-
тельствование и соответствующие испыта-
ния крана. Возникла конфликтная ситуация- 
приведенные расчеты поставщиком крана 
(ООО”Харьковский экспериментальный 
завод ПТМ”) методом конечных элементов 
показал (рис. 3), что при движении крана не 
должно быть недопустимых напряжений. 

Рис. 3 Распределение напряжений во внутрен-
ней боковой стенке металлоконструкций конце-
вой балки мостового грейферного крана грузо-
подъемностью 10 т (расчет)
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 Путем геодезических измерений (двумя 
независимыми организациями) установле-
но, что состояние рельсового пути соответ-
ствует требованиям техдокументации.

Приглашенные специалисты независи-
мой экспертной организации ООО “Подъем-
сервис” (г. Харьков), рассмотрев проектную 
документацию на установку крана, рабочую 
документацию на кран, инструкцию по мон-
тажу, а также ознакомившись с условиями 
эксплуатации, пришли к выводу: 

– кран предназначен для работы с грей-
фером (массой 4 т) для проведения подъ-
емно-транспортных операций в режиме А7 
с массой груза 4 т (по вместимости куско-
вого металлолома после разделки его на 
пресс-ножницах), т. е. перегруз крана теоре-
тически невозможен. 

Вместе с тем, эксперты ООО “Подъемсер-
вис” (г. Харьков) обратили внимание, что в 
типовой проект крана по требованию заказ-
чика были внесены изменения по установке 
электродвигателей и редукторов большей 
мощности  на подъем и на передвижение. 
Это обстоятельство заставило экспертов 
проанализировать весь процесс комплекс-
ной переработки металлолома. Установ-
лено, что для наращивания мощностей 
электросталеплавильного производства не-
обходимо было увеличить производитель-
ность на участке подготовки кускового лома, 
где уже эксплуатировались два крана – грей-
ферный грузоподъемностью 15 т, и магнит-
ный – для подачи некондиционного лома в 
приемный лоток пресс-ножниц. 

Предполагалось, что новый грейферный 
кран будет осуществлять погрузку только ку-
скового лома после разделки некондицион-
ного лома на пресс-ножницах.

Однако кран был установлен не по про-
екту, а выполнял работы с некондиционным 
ломом, когда оператору приходилось вы-
полнять дополнительное количество подго-
товительных операций по «разрыхлению» 
некондиционного лома, освобождению «за-
щемленных» металлоотходов, рассорти-
ровке длинномерных кусков, прежде  чем 
краном с магнитной шайбой будет осущест-
вляться подача металлолома в приемный 
лоток пресс-ножниц (рис. 4).

      При обследовании состояния ограни-
чителя грузоподъемности (с привлечением 
специалистов «Элекран», г. Одесса), было 
установлено, что ограничитель грузоподъ-
емности был заблокирован, чтобы осущест-
влять операции с некондиционным ломом. 
При обработке информации «черного ящи-
ка» установлено: кран отработал в весьма 

тяжелом режиме (А8) более 1560 часов, 
что и подтвердило первоначальное предпо-
ложение экспертов, основанное на данных 
хронометража операций. При этом в 1372 
случаях имело место значительное превы-
шение грузоподъемности, а в отдельных 
случаях – перегруз превышал в 1,8-2,5 раза 
номинальную грузоподъемность. 

В результате установки крана с отсту-
плением от проекта операторы вынуждены 
были работать с нарушением паспортных 
характеристик.

При оценке напряженно-деформирован-
ного состояния металлоконструкций моста 
крана методом магнитного (коэрцитиметри-
ческого) контроля (по изменению значений 
коэрцитивной силы, Нс) был зафиксирован 
значительный рост Нс в надбуксовых зонах 
концевых балок и в элементах вертикальных 
стенок главных балок, примыкающих к кон-
цевым. Скорость роста Нс  в 3,2 раза превы-
шала значения, характерные для эксплуата-
ции крана в весьма тяжелом режиме работы. 
И составила 6,5 А/см, что соответствует 
области контролируемой эксплуатации по  
ISO 4301. В то же время, по данным коэрци-
тиметрии, на металлоконструкциях главных 
балок не выявлено зон с появлением напря-
жений по схеме образования пластического 
шарнира, что свидетельствует о жесткости 
конструкции в целом при приложении верти-
кальных нагрузок.

При этом возникает вопрос, почему 
специалисты ООО “ХЭЗ ПТМ” при согласо-
вании измененного технического задания на 
проектирование не сочли нужным провести 
элементарный риск-анализ – для чего необ-
ходимо увеличение мощности электродвига-
телей и редукторов?

Рис. 4 Примеры подъема негабаритного 
некондиционного металлолома
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При проектировании крана конструкто-
рами ООО”ХЭЗ ПТМ” было принято кон-
структивное решение, применяемое при 
изготовлении кранов на Александрийском 
заводе ПТО, когда монтаж главных балок 
и концевых проводится непосредственно 
на высоте при монтаже. Никаких специфи-
ческих требований в инструкции по монта-
жу металлоконструкций крана на высоте, в 
рабочей документации не было отражено. 
Более того, при проектировании крана для 
снижения массы металлоконструкций кон-
структорами ООО”ХЭЗ ПТМ” были допуще-
ны просчеты при выборе сечения главных 
балок моста (отношение высоты к ширине 
главных балок (H/b) значительно превыша-
ло конструктивный предел – 3), из-за чего 
ослаблялась жесткость депланации рамы 
моста в горизонтальной плоскости и из-за 
наличия распорных нагрузок привела к нару-
шению геометрии рамы моста (депланация 
– деформация из плоскости рамы).

Измерения показали, что мост крана уста-
новлен на рельсовые пути эстакады с пере-
косом -оси колес крана не перпендикулярны к 
осям рельсовых путей в горизонтальной пло-
скости из-за смещения колес одной концевой 
балки по отношению к другой на 115 мм. 

Еще в 80-х годах прошлого столетия  
ХЗ ПТО, чтобы исключить подобного рода 
перекосы при монтаже крана, перешел на 
выпуск кранов с повышенной монтажной 
готовностью с поставкой полумостов. Была 
обеспечена  при изготовлении крана раз-
ность по длине диагоналей рамы моста в 
пределах ±5 мм, эта величина подлежит 
обязательному контролю после сборки ме-
таллоконструкции моста крана в стапеле 
(перед окончательной сваркой). Аналогич-
ные требования по контролю этого параме-
тра предъявляются при монтаже крана при 
сборке на месте эксплуатации.

Как результат, при движении крана 10 т 
Алчевского меткомбината  (с таким перегру-
зом и с большим перекосом) наблюдалось, 
что деформация одной из главных балок в 
горизонтальной плоскости была в 1,5 раза 
больше, чем у другой главной балки, когда 
кран двигался без груза в обратную сторону.

Этот пример как нельзя лучше под-
тверждает выводы ученых и специалистов, 
что негативное влияние от «вторичных 
напряжений», возникающих от контакта 
«рельс-колесо крана», усиливается с увели-
чением амплитуды циклических нагрузок на 
мост крана.

При движении крана, имеющего перекос 
хотя бы одного колеса в горизонтальной 

плоскости, наблюдаются упругие попереч-
ные колебания от перекошенного колеса, 
с частотой и амплитудой, зависящими от 
жесткости конструкций моста и эстакады, 
коэффициента трения в контакте «рельс-ко-
лесо» и вертикальной нагрузке на колесо, 
а также от величин угла перекоса колеса, 
свободного зазора между рельсом и ребор-
дой колеса и наличием масляной пленки в 
контактирующих поверхностях. Силовое 
воздействие от контакта колеса с рельсом, 
таким образом, приводит к появлению высо-
кочастотной составляющей нагрузок на мост 
крана [6; 7], что собственно имело место в 
данном случае.

В приведенном примере отсутствие 
риск-ориентированного профессиональ-
ного мышления со стороны конструкторов, 
руководителей предприятий, технических 
руководителей ОАО «АМК» принимавших 
решение по установке крана с отступлени-
ем от проекта, недостаточная квалификация 
монтажников, а также безответственные ре-
шения производственного персонала (по от-
ключению ограничителя грузоподъемности) 
привели к аварийной остановке крана. Мате-
риальные потери составили более 300 тыс. 
грн., не считая того, что комбинат в течение 
четырех месяцев снизил выпуск продукции 
на 12%. И, соответственно, государство  
недополучило отчисления в госбюджет.
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С переходом на европейские принципы безопас-
ности машинного оборудования, как уже упомина-
лось выше, экспертиза промышленной безопасности 
находится на пороге качественно нового этапа своего 
развития, когда необходимо не только оценивать и 
прогнозировать состояние грузоподъемного оборудо-
вания, но и осуществлять риск-анализ всего комплек-
са работ, связанных с эксплуатацией грузоподъемной 
машины, в рамках «Промышленное здание – подъем-
ное сооружение». При этом интуитивное мышление 
не может ограничиваться только «базой знаний» в ка-
кой-либо одной, сугубо специфической области зна-
ний. Нередко приходится применять знания и опыт в 
сопутствующей области.

Как пример можно привести случай, когда на од-
ном из предприятий, руководство которого выкупило 
производственный цех, необходимо было провести 
реконструкцию с увеличением грузоподъемности на-
ходящегося в этом цехе подвесного электрического 
крана для наращивания объемов и интенсивности 
погрузочно-разгрузочных работ внутри цеха. Первый 
вопрос, который мог бы расставить все точки над «і» 
– это наличие технической документации на здание. 
Поскольку, как таковой ее не нашлось в наличии, 
вступил в действие другой алгоритм – подтвержде-
ние или опровержение возможности проведения ре-
конструкции.

После проведения специалистами ООО «Пром-
ТехДиагностика» (г. Кривой Рог) осмотра, контроль-
ных замеров, а также проведения исследования 
стропильных конструкций, ситуация прояснилась до 
однозначного вывода. 

По результатам исследований было установлено 
следующее:

- стропильные балки двускатные железобетонные 
изготовлялись по чертежам строительной серии ПК-
01-06 «Сборные железобетонные, предварительно 
напряженные двускатные балки для покрытий зданий 
пролетами 12 и 18 м с шагом балок 6 м»;

- стропильные балки не имели закладных деталей 
в верхнем и нижнем поясе для устройства конструк-
ции подвесного пути (рис.14);

- на боковой поверхности балок не обнаружены 
нанесенные несмываемой краской марки изделия, 
товарного знака и отметки ОТК;

- прочность бетона стропильных балок составляет 
22,5 МПа, что соответствует классу бетона В15-В20, 
марке бетона М200. Согласно серии ПК-01-06 проч-
ность должна быть не менее класса В25 и соответ-
ствовать марке бетона М350;

- принятые решения исполнения и крепления пу-
тей подвесного транспорта не соответствуют реко-
мендованным чертежам  серии ПК-01-06 (не пред-
усмотрена возможность регулирования положения 
балок в горизонтальной и вертикальной плоскости) и 
выполнены «хозяйственным» способом (рис.15);

-по результатам поиска и определения наличия 
арматуры в нижнем поясе стропильной балки уста-
новлено, что вместо 3-х стрежней, минимально до-
пускаемых строительной серией, установлено 2 

стержня арматуры, которые к тому же расположены 
неравномерно в горизонтальной плоскости нижнего 
пояса балки.

Учитывая общее техническое состояние и тип 
стропильных конструкций выдана рекомендация 
о невозможности использования подвесного пути 
и крана в данном цехе, несмотря на то, что до это-
го момента кран неоднократно проходил экспертное 
обследование и техническое освидетельствование. 
Таким образом, необходимость в дальнейшем обсле-
довании и идентификации колон и конструкций фун-
дамента отпала.

К сожалению, это не единственный случай, ког-
да оценивая техническое состояние подвесных мо-
стовых электрических кранов, эксперты не проводят 
риск-анализ в системе «Промышленное здание – 
подъемное сооружение», что порой приводит к тра-
гическим последствиям. Так в 1997 г. в г. Харькове на 
заводе по производству железобетонных конструкций 
(ЖБК-9) произошло обрушение части подвесных пу-
тей с падением крана, т.к. при увеличении грузоподъ-
емности крана, не были усилены крепления подвес-
ных путей к металлическим фермам.

Но еще более рискованными могут быть решения, 
принимаемые техническими руководителями пред-
приятий, с отступлением от проектной документации 
при заказе нового грузоподъемного оборудования.

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

ООО «ПромТехДиагностика», г. Кривой Рог.

Окончание (начало в № 6-8 / 2020 г.)

Рис. 14 Узел крепления элементов подвесного пути к 
стропильной балке

Рис. 15 Узел крепления монорельса к элементам 
подвесного пути
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Для пояснения этого тезиса можно привести си-
туацию, с которой пришлось столкнуться экспертам 
ООО Подъемсервис (г. Харьков) еще на стадии пред-
договорных отношений после аварии одного из кра-
нов на предприятии ООО «Электросталь» (Донецкая 
обл.). С технической точки зрения этот случай под-
робно рассмотрен в книге [1] и стал классическим 
примером алгоритма оценки риска для практического 
применения в процессе работ по техническому диа-
гностированию кранов, а также при повышении ква-
лификации экспертов.

Первоначальное техническое освидетельствова-
ние кранов г/п 100/32 т Донецким ЭТЦ были отме-
чены лишь несущественные недостатки. При этом 
эксперты совершенно не обратили внимание на тех-
ническую документацию введенного в эксплуатацию 
нового завода, в которой запроектированы краны для 
розлива жидкого металла г/п 120/32 т.

По первоначальной информации харьковским 
экспертам стало известно, что тендер на закупку гру-
зоподъемного оборудования для строящегося заво-
да выиграло малоизвестное китайское предприятие 
«Шанхайский крановый завод» по баснословно низ-
ким ценам. После ввода в эксплуатацию первых двух 
кранов г/п 100/32 т для розлива жидкого металла в из-
ложницы через непродолжительное время начались 
проблемы с выходом из строя канатов, интенсивным 
износом реборд колес при передвижение крана, и на-
показ, с деформацией грузового барабана  главного 
подъема на одном из кранов через 1,5 года эксплуа-
тации. С причиной износа реборд колес служба глав-
ного механика разобралась быстро: электродвигате-
ли на механизмах передвижения были установлены 
с различной мощностью и разным числом оборотов. 
Китайской стороне пришлось их срочно заменить. 
А для выявления причин выхода из строя барабана 
механизма главного подъема пришлось пригласить 
специалистов экспертной организации.

С самого начала переговоры зашли в тупик. Экс-
перты, ознакомившись с технической документацией, 
сразу пришли к выводу, что для проведения подъём-
но-транспортных работ необходимо было приобре-
тать краны грузоподъемностью 120/32 т, так как про-
стой расчёт показывает: масса жидкого металла 50 т, 
масса ковша, траверсы крюковой подвески и канатов 
– 38 т плюс возможное увеличение массы жидкого 
металла при разгаре футеровки.

Не убедили технического директора доводы экс-
пертов и анализ расшифровок «черного ящика».

Анализ расшифровки данных «черного ящика» 
(ПЗК-10), по количеству включений и продолжитель-
ности работы механизма главного подъема с распре-
делением по интервалам нагружения, подтвердил 
первоначальные выводы экспертов: работа крана с 
массой груза 91-100 т составляла 55%, с массой 101-
110 т – 25%, с массой 111-120 – 18% и 2% – кран ра-
ботал с перегрузом более 120 т.

Единственным доводом технического директора 
был аргумент, что краны изготавливались по чертежам 
и технологии одной из известных немецких краностро-
ительных компаний. В доказательство он показал экс-
пертам папки с рабочей документацией, которую китай-
цы даже не удосужились перевести на русский язык.

Экспертам достаточно было беглого взгляда на 
чертеж барабана механизма главного подъема, что-
бы понять, почему приходилось часто менять канаты 
из-за обрыва прядей. Расстояние между канавками 
под укладку канатов и глубина накатов были намно-
го меньше, чем размеры, установленные в НТД на 

кранах в бывшем Союзе и на Украине. Т.к. в Запад-
ной Европе применяются высокопрочные канаты 
австрийских фирм, имеющие гораздо меньший ди-
аметр. А Китайская сторона укомплектовала краны 
канатами бо́льшего диаметра. И при замене канатов 
службой механика использовались канаты Харцыз-
ского завода, как результат, имело место смятие ка-
натов (а затем и обрыв прядей). Поэтому эксперты 
предупредили техническое руководство о возможном 
падении ковша с жидким металлом и … уехали, не 
добившись понимания, к каким последствиям может 
привести такая непогрешимость своих убеждений со 
стороны технического директора.

Через две недели в экспертную организацию по-
звонил уже генеральный директор предприятия 
«Электросталь» с извинениями и предложением 
срочно заключить договор, т.к. произошло падение 
ковша с жидким металлом.

Тогда на завод выехала не только группа специали-
стов от экспертной организации, но и специалисты ин-
ститута «Укркранэнерго», чтобы сразу предложить ва-
рианты реконструкции механизма главного подъема.

При детальном изучении технического проекта на 
строительство завода было установлено: действи-
тельно, в пролёте, где произошли аварии, должны 
были применяться краны г/п 120/32 т и, соответствен-
но, строительные конструкции и подкрановые пути не 
требовали никаких усилений.

Проверочный расчёт металлоконструкций крана 
по методу предельных состояний, показал: метал-
локонструкция моста крана, выполненная из стали 
Q345 (по стандарту GB/T8162, Китай) имеет жесткую 
конструкцию с большим запасом прочности по отно-
шению к вертикальным нагрузкам.

Вместе с тем, проверочным расчётом установле-
но, что вертикальные стенки концевых балок спроек-
тированы без достаточного запаса прочности от ка-
сательных напряжений, возникающих при движении 
крана. Более того, коэффициент запаса прочности 
примененных заводчанами канатов не соответство-
вал требованиям НТД.

Некоторые сравнительные данные результатов 
расчетов концевой балки приведены в таблице 1.

Таблица 1

Показатели Предел Расчет
Привед. напряж. 
в верх. поясе, сеч. №1 (кг/см2) 2150,00 5,67

Привед. напряж. 
в верх. поясе, сеч. №2 (кг/см2) 2150,00 2453,44

Привед. напряж. 
в верх. поясе, сеч. №3 (кг/см2) 2150,00 2450,02

Касательное напряж. 
в стенке, сеч. №1 (кг/см2) 1161,00 396,69

Касательное напряж. 
в стенке, сеч. №2 (кг/см2) 1161,00 1361,17

Касательное напряж. 
в стенке, сеч. №3 (кг/см2) 1161,00 -1,89

Более того, конструктивными особенностями из-
готовления металлоконструкций кранов является из-
готовление главных из составных частей с примене-
нием болтовых соединений, как это имело место на 
Шанхайском краностроительном заводе, т.к. изготов-
ление металлоконструкций кранов осуществлялось 
по чертежам одной из немецких фирм.
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Как видно из рис. 16 (сечение F-F), накладки в 
болтовом соединении главных балок установлены 
лишь с одной стороны, хотя в болтовых соединениях 
концевых балок в проектной документации предусмо-
трено установка накладок с двух сторон, также как в 
конструкциях кранов производства Украины и России.

Такая конструктивная особенность главных балок 
сразу наталкивает на мысль о необходимости проведе-
ния оценки напряженно-деформированного состояния 
в зонах установки накладок на боковых стенках балок 
методом магнитного (коэрцитиметрического) контроля.

Действительно, как показала коэрцитиметрия, как 
на боковых стенках концевых балок, так и в зонах 
установки накладок на боковых стенках главных ба-
лок значения Hс достигали до 6,8-7,2 А/см, что соот-
ветствует области упругопластических деформаций в 
соответствии с диаграммой нагружения по ISO 4301.

Падения ковшей с жидким металлом происходит 
не так уж часто, но риск эксплуатации кранов при 
осуществлении таких подъёмно-транспортных ра-
бот очень велик. Достаточно напомнить трагедию с 
падением ковша с массой жидкого металла 430 т на 
предприятии ООО «Северсталь» (Россия). Тогда из-
за влияния высокой температуры раскалённых газов 
разорвались канаты, потерявшие механическую проч-
ность, и заживо сгорело 6 человек. На ООО «Электро-
сталь» температурное влияние было незначительным, 
т.к. заливка жидкого металла происходила в другом 
пролёте, а разлив металла в изложницы происходил 
из стопорного ковша. В данном случае перегруз ковша 
из-за разгара футеровки сыграл не последнюю роль.

Вместе с тем, при анализе причин аварии на пред-
приятии ОАО «Северсталь» влияние перегруза ков-
ша жидким металлом из-за разгара футеровки и, как 
следствие, увеличение емкости ковша даже не рас-
сматривалось.

На предприятии «АрселорМиттал. Кривой Рог» 
для исключения риска из-за увеличения массы жид-
кого металла при разгаре футеровки литейные кра-
ны оборудованы весоизмерительными устройствами 
компании «Шенк Процесс Украина».

При этом каждый ковш перед подачей под за-
полнение его жидким металлом предварительно 
взвешивается. Этим удаётся избежать превышения 
установленной в инструкции общей массы ковша, за-
полненного металлом.

Сейчас, когда из Китая, да порой из Европы, «хлы-
нул поток» грузоподъемной техники сомнительного 

качества, а иногда уже бывшей в экс-
плуатации, ЭКСПЕРТУ приходиться, 
как говориться, «на ходу» пополнять 
свой опыт, используя накопленный 
запас знаний и умение интуитивно 
ориентироваться при определении 
причин и оценке риска дальнейшей 
эксплуатации крана, порой в очень 
сложной ситуации.

При этом одной из проблем, с кото-
рой приходится сталкиваться при фор-
мировании «базы знаний эксперта» 
– это практически отсутствие в свобод-
ном доступе необходимых междуна-
родных стандартов. По разным оцен-
кам специалистов для формирования 
«базы знаний» экспертной организа-
ции для оценки технического состоя-
ния оборудования в такой рискоопас-

ной отрасли, как подъемные сооружения, 
проектирование которых происходило (как в бывшем 
Союзе, так и в различных зарубежных странах) в раз-
ные годы, необходимо иметь от 1700 до 3000 стандар-
тов. Если учесть, что стоимость одного европейского 
стандарта (по предложениям в Интернете) составляет 
от 130 до 200 долларов США, плюс затраты на пере-
вод, то реально сформировать такой банк данных для 
пополнения «базы знаний» практически невозможно.

В бывшем Союзе было достаточно технической 
литературы, в которой сопоставлялись данные тех-
нических характеристик разных марок зарубежных 
сталей (механические свойства, химсостав, способы 
раскисления) с применявшимися по действующим 
НТД в различные годы изготовления ОПО, то сей-
час такая литература практически отсутствует, кроме 
такого рода как справочник [10] со сравнительными 
таблицами по сопоставимости марок сталей с приме-
няемыми краностроителями в Украине.

Но это лишь «вершина айсберга»! О таких между-
народных стандартах, таких как [4], которые связаны 
с технологией и качеством изготовления, большин-
ство специалистов на предприятиях и экспертных ор-
ганизаций не имеют ни малейшего понятия.

Рассматривая вопросы формирования «базы зна-
ний» эксперта, впрочем как и любого специалиста, 
необходимо поддержать предложение автора публи-
кации [2] о необходимости повышения квалификации 
специалистов в Национальных университетах по их 
специализации путем заочного обучения. 

Это крайне важно, т.к. идет смена поколений, а из-
за «плачевного» состояния оборудования с повышен-
ной опасностью просто нет времени, когда молодые 
специалисты экспертных организаций наберутся опы-
та, участвуя в расследовании очередной трагедии.
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Рис. 16 Болтовое соединение узлов главной балки крана 
грузоподъемностью 100/32 т



18 БЕЗПЕКА

КОНСУЛЬТАЦІЙНИЙ ПРАКТИКУМ 
Євген Голомовзий, перший заступник голови правління НТА «Підйомні споруди»,  

відповідальний секретар ТК 16 «Крани, підіймальні пристрої та відповідне обладнання», м. Одеса 

ТЕХНІЧНИЙ КОМІТЕТ 
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Технічний комітет стандартизації ТК 16 пропонує консультаційно-інформаційну підтримку 
користувачам стандартів у їх застосуванні.

НТА «Підйомні споруди» і ТК 16 у зв’яз-
ку з введенням в дію нової редакції  НПА-
ОП та інших новацій у сфері технічного 
регулювання (стандартизація, сертифіка-
ція, метрологія) продовжує інформацій-
ну підтримку суб’єктів господарювання 
(розробників, виробників, експлуатантів, 
постачальників, органів нагляду і контро-
лю),  пов’язаних з підіймальною технікою 
відносно запитань щодо  конструкції, осо-
бливо вантажопідіймальних кранів.

СЕРЕД ОТРИМАНИХ ЗАПИТІВ ТАКІ:
1.	 Які стандарти прийняті чи бу-

дуть прийняті на заміну стандарту 
«ГОСТ 25546 Краны грузоподъемные. Ре-
жимы работы»?  

Згідно затвердженого Мінекономрозвитку 
України «Переліку національних стандартів, 
що ідентичні гармонізованим європейсь-
ким стандартам та відповідність яким на-
дає презумпцію відповідності машин вимо-
гам Технічного регламенту безпеки машин» 
(розповсюджується в т.ч. на вантажопідій-
мальні крани), який затверджено  постано-
вою КМУ №62 від 30.01.2013р., стандартами, 
які є основою для конструювання вказаної 
продукції,  є стандарти ДСТУ ЕN серії 13001.

Щодо встановлення класифікації режимів 
роботи безпосередньо необхідно керуватись 
стандартами:

- ДСТУ ЕN 13001-1:2018  «Крани вантажо-
підіймальні. Загальні положення конструюван-
ня. Частина 1. Загальні принципи та вимоги»;

- ДСТУ  ЕN 13001-2:2018 «Крани вантажо-
підіймальні. Загальні положення конструю-
вання. Частина 2. Вплив навантажень».

Крім того, під час конструювання вантажо-
підіймальних кранів, їх устатковання та ме-
ханізмів, необхідно керуватись іншими стан-
дартами даної серії , а також стандартами на 
конкретні типи кранів (наприклад, ДСТУ ЕN 

15011:2018 « Крани вантажопідіймальні. Мо-
стові та козлові крани»).

Довідково інформуємо, що раніше кла-
сифікація режимів роботи базувалась на 
загальній тривалості роботи в годинах про-
тягом розрахункового терміну служби з ура-
хуванням спектру навантажень (ISO 4301-
1:1986, ГОСТ 25546-82), а зараз згідно із 
вищенаведеними стандартами класифікація 
базується на циклах роботи, що підвищує 
ступінь точності конструювання.

2.	 Які крани згідно діючих норма-
тивно-правових документів обов’язко-
во повинні бути обладнані пристроями 
реєстрації робочих параметрів?     

У відміненому  НПАОП 0.00-1.01-07 у п. 
4.11.29 були вимоги щодо необхідності об-
ладнання кранів реєстраторами робочих па-
раметрів. 

У новому НПАОП 0.00-1.80-18 відсутня 
не тільки ця вимога,  а і інші, що стосуються 
проектування і виробництва вантажопідій-
мальних кранів, тому що цей документ об-
межується вимогами тільки щодо правил їх 
безпечної експлуатації і діють тільки після 
введення техніки в обіг. Слід зазначити, що 
відмінені НПАОП успадковували радянський 
підхід  до одночасного нормування вимог 
до конструкції, правил виробництва, випро-
бувань  і безпечної експлуатації техніки, що 
спричиняло дублювання таких вимог і стри-
мувало ініціативу конструкторів.

Обов’язкові вимоги  щодо конструкції підій-
мальної техніки і порядок введення її в обіг 
зазначені у Технічному регламенті безпе-
ки машин (ТРБМ), затвердженому ПКМУ № 
62 від 30.01.2013 із змінами. У п. 21 даного 
ТРБМ вказано, що виробник повинен забез-
печити шляхом неодноразового проведен-
ня оцінки ризиків з метою визначення вимог 
щодо безпеки із застосуванням принципів їх 
інтегрування згідно п. 2 додатку 1 ТРБМ. 
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Більш конкретні вимоги щодо безпечності 
конструкції вантажопідіймальних кранів, в ціло-
му, наведені у додатку 4 ТРБМ, у т. ч. і щодо 
пристроїв попередження кранівника та запо-
бігання перевищенню максимальної робочої 
вантажопідіймальності  або максимального 
робочого моменту, та перекидного моменту.

Для реалізації вимог ТРБМ виробник може 
застосовувати стандарти, що є доказом від-
повідності кранів вимогам ТРБМ згідно нака-
зу МЕРТ УкраЇни №1044 від 27.07.2018    (із 
змінами), серед яких є стандарти з переліка-
ми небезпек і ризиків та  вимогами до таких 
пристроїв, а саме:

- ДСТУ EN 12077-2:2018 “Крани вантажо-
підіймальні. Вимоги безпеки та захисту здо-
ров’я.   Частина 2. Обмежувальні та індика-
торні пристрої”;

- ДСТУ EN 15011:2018 “Крани вантажо-
підіймальні. Крани мостові і портальні”, які 
розроблені НТА ПС спільно з ТК 16.

Крім того виробники кранів з метою вико-
нання вимог щодо таких пристроїв безпеки 
можуть використовувати для відповідності 
вимогам ТРБМ та законодавства такі стан-
дарти, що на даний час в Україні не діють:

 - ISO 12482:2014 «Крани. Моніторинг 
конструкції крану під час запроектованного 
періоду експлуатації»;

- ГОСТ 33713-2015 «Краны грузоподъем-
ные. Регистраторы параметров работы. Об-
щие требования».

Тобто у висновку, виробник (постачаль-
ник) вантажопідіймального крану несе повну 
відповідальність щодо відповідності вимогам 
ТРБМ, для чого йому необхідно до введення 
в обіг продукції провести оцінку ризиків щодо 
безпеки із застосуванням принципів їх інте-
грування  з можливим використанням стан-
дартів, після чого прийняти конструктивні рі-
шення, в т.ч. щодо необхідності обладнання 
крану АРП. На завершення - необхідно про-
вести оцінку відповідності продукції вимогам 
ТРБМ самостійно, або із залученням органів 
оцінки відповідності.

3. Які матеріали є рекомендованими 
для виготовлення ріжучих крайок (ножів) 
грейферів? Згідно ГОСТ 24599-87 це по-
винна бути сталь 10ХСНД з подальшим 
наплавленням електродом високої міц-
ності. Результат не є естетичним. В 
Україні є в наявності сталь HARDOX-400 
(450, 500). Чи можете ви порекомендува-
ти таку або іншу марку сталі?

Щодо конструювання грейферів необхід-
но також керуватись вище наведеним поряд-
ком.

Загальні стандарти,  виконання яких є до-
казом відповідності вантажозахоплювальних 
елементів вимогам ТРБМ наведені нижче:

- ДСТУ EN 13135:2016 «Безпечність ван-
тажопідіймальних кранів. Проектування. Ви-
моги до устатковання»;

- ДСТУ EN 13155:2018 «Крани вантажо-
підіймальні. Вимоги щодо безпеки. Пристрої 
вантажозахоплювальні знімні»;

- ДСТУ EN 13001-1:2018 «Крани вантажо-
підіймальні. Загальні положення конструю-
вання. Частина 1. Загальні принципи та ви-
моги»;

- ДСТУ EN 13001-2:2018 «Крани ванта-
жопідіймальні. Загальні положення констру-
ювання. Частина 2. Вплив навантажень», а 
також стандартами на конкретні типи кранів.

Щодо вибору марок  матеріалів вказані 
стандарти, як взагалі європейські і міжнарод-
ні стандарти, не містять таких даних, вказу-
ються тільки параметри міцності у відповід-
ності до яких в залежності від конкретного 
встановленого використання конструктор 
вибирає марки матеріалів.

ГОСТ 24599-87 в Україні не діє, але виробни-
ки можуть його використовувати у якості тексту. 

ТК 16 налаштовано і далі на консульта-
ційно-інформаційну допомогу користувачам 
стандартів у  їх застосуванні.

КОММЕНТАРИИ СПЕЦИАЛИСТОВ

О СТАЛИ ДЛЯ ИЗГОТОВЛЕНИЯ РЕЖУЩИХ 
КРОМОК ГРЕЙФЕРОВ

Лепин А. В., начальник отдела маркетинга и 
договоров ООО «ОЛМИС», 

г. Мариуполь

ООО «ОЛМИС», завод по производству 
металлоконструкций и изделий машиностро-
ения, имеет двадцатилетний опыт в области 
разработки и изготовления грейферов для 
перегрузки сыпучих грузов и металлолома 
объемом от 1,5 до 25 м3 для кранов грузо-
подъемностью от 3 до 32 т. Изготовленные 
на предприятии грейферы работают в мор-
ских и речных портах, на металлургических 
и горнообогатительных комбинатах, коксо-
химических заводах, различных карьерах. 

В базовом исполнении на ножи грейфера 
закладывается сталь 10ХСНД с последующей 
наплавкой твердосплавными материалами 
(рис. 1). Есть позитивный опыт применения 
для изготовления ножей грейферов из стали 
HARDOX 400/500. По прочности сталь Hardох 
превосходит другие свариваемые стали, а по 
значению ударной вязкости сравнима с обыч-
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ными конструкционными сталями. Сталь лег-
ко обрабатывается, изгибается и сваривается. 
Несмотря на высокие прочность и ударную 
вязкость листовой стали HARDOX, можно ис-
пользовать обычные цеховые методы обработ-
ки, чтобы изготовить из нее требуемую деталь 
или конструкцию. Допустимая механическая 
обработка – сверление, цилиндрическое зен-
кование, коническое зенкование, нарезка резь-
бы и фрезерование. Однако используется эта 
сталь только в том случае, если применение 
такого материала требует заказчик, поскольку 
стоимость ощутимо отличается. Как альтерна-
тивный вариант применяется отечественный 
аналог, высокопрочную износостойкую сталь 
марки S690Q(QL). На (Рис.2) показаны ножи 
изготовленные из стали S690QL, с выполне-
нием сетчатой наплавки по наружной кромке 
ножа для его дополнительной защиты от исти-
рания, но обычно наплавка не требуется.

 Из HARDOX нож выглядит так же. При 
работе с этими сталями, если порезка заго-
товоки ножа выполняется методом газокис-
лородной резки, с нагревом в зоне реза, то 
необходима последующая механическая об-
работка кромки (Рис.3). 

О РЕГИСТРАТОРАХ ПАРАМЕТРОВ РАБОТЫ 
И  СТАЛИ ДЛЯ ИЗГОТОВЛЕНИЯ РЕЖУЩИХ 

КРОМОК ГРЕЙФЕРОВ
Бухарев В. Н., эксперт высшей квалификации в 

области подъемных сооружений,  
ООО СКБ «Высота», г. Набережные Челны

1. В соответствии с требованиями ГОСТ 
32575.2-2013 «Краны грузоподъемные. 
Ограничители и указатели. Часть 2. Краны 
стреловые самоходные», ГОСТ 32575.3-
2013 «Краны грузоподъемные. Ограничите-
ли и указатели. Часть 3. Краны башенные», 
ГОСТ 32575.4-2013 «Краны грузоподъем-
ные. Ограничители и указатели. Часть 4. 

Краны стреловые»  и ГОСТ 32575.5-2013 
«Краны грузоподъемные. Ограничители и 
указатели. Часть 5. Краны мостовые и коз-
ловые», идентичными ISO 10245-2:1994 (Е), 
ISO 10245-3:2008, ISO 10245-4:2004 и  ISO 
10245-5:1995  регистраторами параметров 
работы должны быть оборудованы следую-
щие грузоподъемные краны:

- стреловые самоходные (на автомобиль-
ном, пневмоколесном, гусеничном шасси, 
на спецшасси автомобильного типа, на же-
лезнодорожном подвижном составе), грузо-
подъемностью более 1 т;

Рис. 3 Ножи грейфера из стали HARDOX

Рис. 2 Грейфер с ножами из стали S690QL

Рис. 1 Грейфер с ножами из стали 10ХСНД с наплавкой 
твердосплавными материалами 
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- башенные, грузоподъемностью более 5 т;
- портальные, вне зависимости от грузо-

подъемности;
- мостового типа, грузоподъемностью бо-

лее 10 т, группы классификации (режима ра-
боты) не менее А6 по ISO 4301/1-86.

2. Требования ГОСТ 24599-87, «Грейфе-
ры канатные для навалочных грузов. Общие 
технические условия», касающиеся марок 
сталей для отдельных элементов грейфера, 
определялись в то время разработчиками 
стандарта исходя из общих установок для 
производителей продукции машиностроения 
в условиях плановой экономики, заключаю-
щихся в том, чтобы данная продукция имела 
как можно простую конструкцию, включала в 
себя доступные и недорогие материалы.

Рекомендация стандарта о приварке к 
режущим поясам грейфера защитного эле-
мента из стали 110Г13 имеет очень слабое 
право на существование. Объясняется это 
тем, что данная сталь характеризуется зна-
чительным содержанием углерода (до 1,4%) 
и не применяется для сварных конструкций. 
Применения же в изделиях импортных ста-
лей «советскими» стандартами в принципе 
не предусматривалось.

Твердость стали 110Г13 составляет не 
более НВ 229. Шведские стали Hardox обла-
гают высокой износостойкостью и, одновре-
менно, вязкостью, при этом обеспечивается 
их хорошая свариваемость. Рекомендации 
по сварке стали Hardox приведены на сайтах 
официальных дилеров компании SAAB.

Твердость сталей Hardox составляет от 
НВ 320 до НВ 640. Любая из ряда сталей 
этого наименования может быть использо-
вана для ножей грейферов. Чем выше твер-
дость стали, тем больше ресурс, все зависит 
от финансовых возможностей потребителя.

ПРИМЕНЯЙТЕ СОВРЕМЕННЫЕ ПРИБОРЫ 
ЗАЩИТЫ КРАНА СО ВСТРОЕННЫМИ 

РЕГИСТРАТОРАМИ  РАБОЧИХ ПАРАМЕТРОВ  
Усанов В.Н., директор, ООО «Элекран-Техно», 

г. Одесса

На сегодняшний день НПП «Элекран» яв-
ляется ведущим в Украине предприятием по 
разработке и производству приборов безо-
пасности, в том числе  микропроцессорного 

ограничителя грузоподъемности ПЗК-30 со 
встроенным регистратором параметров. 

Развитая система интерфейсов ПЗК-30 
(RS-485, RS-232, LIN, СAN) позволяет лег-
ко подключить к нему любые современные 
датчики и преобразователи. Технические 
возможности ПЗК-30 позволяют собирать 
и обрабатывать данные до 256 датчиков, 
управлять тремя механизмами, индициро-
вать на экране ЖК-индикатора любое задан-
ное пользователем количество параметров, 
из них 4 могут присутствовать на экране од-
новременно. 

Функция регистратора параметров встро-
ена в ПЗК-30 и отвечает всем требованиям, 
предъявляемым к регистраторам рабочих 
параметров грузоподъемных кранов, ука-
занным в соответствующей нормативной до-
кументации. Для анализа информации, за-
фиксированной регистратором параметров, 
ее можно скачать  с помощью блока считы-
вания на любой ноутбук или персональный 
компьютор.

Небольшие размеры ПЗК-30 (226×124×65) 
позволяют легко встроить его в пульт управ-
ления грузоподъемного крана либо устано-
вить в любом удобном месте в кабине кра-
новщика.

И в заключении можно сказать, что на 
всех кранах, где требуется установка 
ограничителя грузоподъемности, жела-
тельно применять современные микро-
процессорные приборы защиты крана со   
встроенным регистратором параметров 
и тогда вопрос о том надо ли оборудо-
вать тот или иной кран  регистратором 
параметров отпадет сам по себе.

www. elecran.org.ua
e-mail:   elecran@mail.ru;    elecran@i.ua
65080, Одеса, вул. ак. Філатова, 1
(067) 480-43-58; (067) 736-68-40; (050) 928-72-15
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На участке контейнерной площадки метал-
лургического предприятия в ночь с 01.08.2020 
на 02.08.2020 выполнялись работы по разгрузке 
металлопроката из железнодорожных полуваго-
нов. В работе были задействованы два мостовых 
крана: кран г/п 50 т и кран г/п  32/5 т. Третий кран 
г/п 20 т в нерабочем состоянии находился в конце 
кранового пути.

Разгрузка полувагонов выполнялась краном г/п 
50 т, для чего потребовалось оба работоспособ-
ных крана переместить в конец кранового пути и 
сблизить на минимально возможное расстояние 
все три крана (до соприкосновения буферов на 
концевых балках кранов).  В момент, когда все кра-
ны сблизились, произошло разрушение (излом) 
верхнего пояса поперечной вертикальной фермы, 
на которую опирался концевой участок подкрано-
вой балки.  Подкрановая балка длиной 36 метров 
по крайнему ряду колонн вместе с ферменной 
конструкцией падает на землю, увлекая за собой 
мостовые краны. Кран г/п 20 т, при обрушении 
подкрановой балки, срывается с рельсовой нити 
среднего ряда колонн и падает на стоящий под 
разгрузкой полувагон. Краны г/п 32/5 т и г/п 50 т так-
же падают на стоящие под разгрузкой полувагоны, 
при этом одна сторона мостов кранов остается на 
подкрановой балке среднего ряда колонн.

Есть пострадавшие. 
О КРАНОВОЙ ЭСТАКАДЕ

Крановая эстакада расположена на участке кон-
тейнерной площадки. 

На одном из двух рельсовых путей крановой эста-
кады в осях Б-В установлены три мостовых электри-
ческих крана грузоподъемностью 20 т, 32/5 т и 50 т.

Рельсовый путь в осях А-Б при проведении данной 
экспертизы во внимание не принимается.

Крановая эстакада имеет длину 86 метров и пролет 
по рельсовым нитям 28,5 метров. Высота верха подкра-
новой балки рельсового пути составляет 10,6 метра. 

Рассматриваемый при расследовании аварии про-
лет крановой эстакады представлен в виде крайнего 
и среднего рядов колонн. Подкрановая балка крайне-
го ряда колонн длиной 36 метров в сборе с фермами 
(далее – подкрановая балка, если не оговорено особо) 
на конце крановой эстакады опирается на поперечную 
вертикальную плоскую ферму (далее – поперечная 
ферма), при этом последняя концами опирается на 
две разнесенные на расстояние 10 метров колонны.

Применение в составе крановой эстакады подкра-
новой балки с длиной в 3 раза превышающей мак-
симальную длину,приведенную в ГОСТ 23121-78, 
обусловлено тем, что подъездные железнодорож-
ные пути контейнерной площадки были сооружены  
в 80-х годах прошлого века, а крановая эстакада – в 
2016 году. В связи с тем, что три колонны крайнего 
ряда пересекались железнодорожной веткой, было 
принято описанное выше проектное решение.

О ДОКУМЕНТАХ
При проведении экспертного обследования крано-

вой эстакады проведен анализ имеющейся докумен-
тации на объект, осмотр конструкций крановой эста-

кады, обмерные работы, выборочный ультразвуковой 
контроль толщин примененного металлопроката эле-
ментов несущих металлических конструкций крано-
вой эстакады.

Заказчиком предоставлена следующая техниче-
ская документация:

- проект на устройство крановой эстакады;
- паспорт надземного кранового пути .

РЕЗУЛЬТАТЫ ЭКСПЕРТОГО ОБСЛЕДОВАНИЯ

При осмотре аварийного участка конструкций кра-
новой эстакады установлено:

1. подкрановая балка длиной 36 метров по крайне-
му ряду колонн совместно с фермами сорвана с мест 
крепления к колонне и примыкающей к ней подкрано-
вой балке, а также к поперечной ферме и находится 
на земле, одним концом зацепившись за конструкции 
колонны. Подкрановая балка вместе с фермами де-
формирована в горизонтальной плоскости (см. Рис. 1 
и фото №№ 1, 2, 3); 

2. поперечная ферма, на которую опиралась под-
крановая балка деформирована, один конец фермы 
сорван с места крепления на колонне, верхний пояс 
имеет разрушение в виде поперечного излома (см. 
фото № 4, 5, 6, 7). Участок верхнего пояса поперечной 
фермы длиной 3,5 метра вместе с узлами крепления  
к подкрановой балке и колонне находится на земле (см. 
фото № 8); 

3. концевая подкрановая балка по среднему ряду 
колонн видимых повреждений не имеет;

4. кран г/п 20 т упал с кранового пути на находя-
щийся внизу железнодорожный грузовой полувагон. 
Краны г/п 32/5 т и г/п 50 т концевыми балками, со сто-
роны обрушившейся подкрановой балки, лежат на 
земле, противоположные концевые балки кранов на-
ходятся на подкрановой балке среднего ряда колонн. 
Грузовые тележки кранов г/п 20 т и г/п 50 т находятся 
на подтележечных рельсах в крайнем (со стороны ка-
бин машинистов) положении. Грузовая тележка крана  
г/п 32/5 т находится в крайнем (со стороны кабин ма-
шиниста) положении и сошла с подтележечных рель-
сов (см. Рис.1 и фото №№ 1, 2, 3);

5. проведены измерения сечений основных несущих 
элементов металлоконструкций крановой эстакады на 
аварийном участке с применением ультразвукового 
контроля толщин элементов.

АНАЛИЗ РЕЗУЛЬТАТОВ ЭКСПЕРТНОГО ОБСЛЕДОВАНИЯ

При рассмотрении предоставленных Заказчиком 
экспертизы документов установлено:

1. фактическое исполнение обследованных ме-
таллических конструкций крановой эстакады в части 
геометрических размеров основных сечений соответ-
ствует проектной документации;

2. в проекте крановой эстакады отсутствует ин-
формация о величине нагрузок, на которые рассчи-
тан устроенный на ней рельсовый путь (количество 
устанавливаемых кранов, их грузоподъемность, груп-
па классификации режима работы), а также о возмож-
ных ограничениях по одновременной работе кранов и 
минимальном расстоянии их сближения;

АВАРИЙНОЕ РАЗРУШЕНИЕ ОТКРЫТОЙ КРАНОВОЙ 
ЭСТАКАДЫ ДЛЯ МОСТОВЫХ ОПОРНЫХ КРАНОВ
Бухарев В. Н., эксперт высшей квалификации в области подъемных сооружений, Ежов Ю. Г. эксперт в 

области промышленной безопасности 3 категории, ООО СКБ «Высота», г. Набережные Челны
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3. в ходе выполнения строительно-монтажных 
работ при устройстве крановой эстакады была 
допущена ошибка в установке крайних колонн 
под поперечную ферму, что вызвало необходи-
мость переноса места крепления опорной плиты 
на поперечной ферме для крепления пролетной 
балки и продольных ферм. С этой целью была 
изготовлена и установлена вплотную к проектной 
опорной плите рабочая опорная плита, при этом, 
для обеспечения прямолинейности оси рельсо-
вой нити, торец проектной плиты был подрезан 
газовым резаком. В чертеж по факту были внесе-
ны соответствующие изменения;

4. требованиями пункта 4.2 СП 43.13330.2012 
«Сооружения промышленных предприятий» 
установлено, что при проектировании следует 
принимать конструктивные схемы, обеспечи-
вающие необходимую прочность, деформа-
тивность и пространственную неизменяемость 
сооружения в целом, а также его отдельных эле-
ментов на всех стадиях возведения (изготовле-
ния, монтажа) и эксплуатации. 

Приведенное выше требование в части со-
ответствия условиям жесткости и простран-
ственной неизменяемости конструкций крано-
вой эстакады не было выполнено: крепление 
подкрановой балки с продольными фермами к 
поперечной ферме осуществлено в одной точ-
ке (узел опирания – плита опорная L=1260 мм), 
что позволяло подкрановой балке вместе с про-
дольными фермами отклоняться в поперечном 

направлении при действии горизонтальных нагрузок, воз-
никающих при передвижении и торможении грузовых те-
лежек мостовых кранов. В связи с этим в проекте должно 
было быть предусмотрено обязательное дополнительное 
крепление подкрановой балки со стороны свободного тор-
ца, а именно должна быть обеспечена жесткая связь верх-
него пояса подкрановой балки с дополнительной колонной, 
соединенной с существующей, либо иной конструкцией, 
удовлетворяющей условиям п. 4.2 СП 43.1.13330.2012 
«Сооружения промышленных предприятий». 

Перенос места крепления опорной плиты на 
верхнем поясе поперечной фермы,  привел к до-
полнительному ослаблению узла опирания про-
летной балки, заключающемуся в следующем:

а) локальные знакопеременные вертикальные 
нагрузки в зоне расположения рабочей опорной 
плиты, вызванные отклонением подкрановой бал-
ки от вертикали, воспринимались верхней стенкой 
и, частично, вертикальными стенками пояса, при 

этом один из торцов рабочей плиты опирался на участок 
пояса, неподкрепленный стержнями фермы, что создавало 
возможность его упругой деформации в вертикальной пло-
скости;

б) отсутствие сварного стыкового соединения между 
двумя опорными плитами (рабочей и проектной) привело к 
резкому перепаду жесткости пояса в зоне приложения зна-
копеременных нагрузок, предопределившему излом пояса 

Рис. 1 Ситуационный план места аварии на участке 
контейнерной площадки  АО «КМК ТЭМПО»

Фото № 1

Фото № 2

Фото № 3
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в этом сечении.
В итоге, перечисленные в настоящем пункте 

факторы привели к предрасположенности узла опи-
рания подкрановой балки на поперечную ферму к 
усталостному разрушению.

Осмотр зоны разрушения верхнего пояса попе-
речной фермы в месте сопряжения торцов рабочей 
и проектной плит позволяет сделать вывод о нали-
чии поперечной трещины усталостного характера в 
верхней и в одной из вертикальных стенок пояса, 
см. фото № 6 и 7 (коррозия поверхности трещины 
и следы потертости металла в подрезанном торце 
проектной опорной плиты, см. фото № 6). Кристал-
лический излом в противоположной вертикальной и 
нижней стенках пояса (см. фото № 7), свидетель-
ствует о немедленном разрыве пояса в этом сече-
нии, следствием которого явилось последующее 
разрушение поперечной фермы и обрушение нахо-
дящейся на ней подкрановой балки.

Оценка действий персонала и специалистов 
эксплуатирующей организации: не обеспечен долж-
ный контроль за техническим состоянием крановой 
эстакады, как сооружения предназначенного для 
осуществления технологических процессов переме-
щения грузов на опасном производственном объекте.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

На основании анализа результатов экспертно-
го обследования крановой эстакады для мостовых 
опорных электрических кранов контейнерной пло-
щадки      получившей аварийные разрушения сде-
лано следующее заключение:

1. причина аварии – появление и развитие в про-
цессе эксплуатации крановой эстакады трещины в 
несущем элементе строительной конструкции, об-
разовавшейся в результате конструктивных недо-
работок, являющихся невыполнением требований  
СП 43.13330.2012 «Сооружения промышленных 
предприятий»;

2. обрушившиеся строительные конструкции на 
аварийном участке крановой эстакады ремонту не 
подлежат;

3. восстановление строительных конструкций 
крановой эстакады и устройство рельсового пути следует выполнить по проекту, разработанному специали-
зированной организацией;

4. в целях подтверждения необходимой несущей способности строительных конструкций крановой эста-
кады и рельсового пути, с учетом определенного количества устанавливаемых мостовых кранов, следует вы-
полнить соответствующий поверочный расчет, с учетом параметров и возможных ограничений, приведенных 
в п.2. анализа результатов экспертного обследования.

                            Фото № 4                                                     Фото № 5                                                              Фото № 6

Фото № 7  

 Фото № 8
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ЛИФТЫ ВО ВРЕМЯ COVID-19 ПАНДЕМИИ
(ОСНОВАНО НА МАТЕРИАЛАХ ПЕЧАТИ США)

*Кейлис Иосиф, архитектор,Сан-Франци́ско, США

*Кейлис Иосиф, коренной одессит, краностроитель, после переезда в США 
поменял профессию на архитектора. Здесь его знания ПТМ пригодились, здания, 

которые он проектировал, имели набор лифтов и эскалаторов.

В условиях COVID-19 пандемии, охватившей все страны 
и континенты, и процесса частичного снятия ограничений, 
проблема предохранения людей от возможного заражения 
особенно остро стоит в местах высокой степени урбаниза-
ции, с повышенной концентрацией высотных домов и, соот-
ветственно, высокой плотностью населения, где миллионы 
людей широко пользуются лифтами в повседневной жизни. 

Обычные меры предосторожности, а именно: обязатель-
ное ношение лицевой маски, мытьё и дезинфекция рук, физическоe дистан-
цирование существенно уменьшают риск распространения вируса. Вместе с 
тем необходимо признать, что не вce эти меры реaлизуeмы при использова-
нии лифта. Например, требования физического дистанцирования часто невы-
полнимы, для управления лифтом требуется контакт с кнопками управления, 
высока вероятность контакта с внутренними поверхностями лифта. Большой 
проблемой является система вентиляции кабины лифтa. 

Во время пандемии службы эксплуатации работают в режиме повышенной 
готовности и частично способны решать эти проблемы проведением частой 
дезинфекции поверхностей и внутреннего пространства лифта, a также регу-
лированием его загрузки для обеспечения норм физического диcтанцирова-
ния. Одновременно c этим компании, производители лифтов, усиленно вне-
дряют различные инновации и протoколы эксплуатации, позволяющие сделать 
использование лифтов более безопасным, предотвращая распространение 
вируса. Ниже дано описание связанных с этим инноваций.

БЕЗКОНТАКТНОЕ УРПРАВЛЕНИЕ ЛИФТОМ

1. БЕЗКОНТАКТНЫЙ ДИСПЛЕЙ УПРАВЛЕНИЯ

Cистема осуществляет контроль дисплея внутри лифта и необходимые 
операции управления. Её функционирование приводится в действие соответ-
ствующим движением пальцев и ладони пассажира без нажатия кнопок. На 
дисплее лифта имеются изображения кнопок выбора этажeй и других функци-
ональных кнопок.

Пользователь подносит палец к соответствующему его выбору изображе-
нию, чувствительная к этому система присту-
пает к исполнению требуемой команды. Пред-
лагается три разновидности интерфейса для 
дисплея c соответствующими им движениями 
пальцa.

1.1.  Линейный
Вертикальное движение пальца для выбо-

ра этажа c последующим горизонтальным для 
подтверждения выбора.

1.2. Круговой
Движение пальца по кругу для выбора эта-

жа с последующей остановкой его движения, 
что является подтверждением правильности 
выбора.

1.3. Кнопки
Вертикальное движение пальца для выбо-

ра этажа с последующим движением его гори-
зонтально к изображению кнопки подтвержда-
ющей правильность выборa.
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2. УПРАВЛЕНИЕ ЛИФТОМ ДВИЖЕНИЕМ НОГИ

HUYNDAI Elevator Co. разработало систему управления лифтом, чувстви-
тельную к соответствующему выбору этажа движением ноги. Безконтактная 
кнопка возле двери лифта обнаруживает cтупню ноги, её соответствующее 
движение и направляет его к этажу назначения, исключая необходимость на-
жатия для этого каких-либо кнопок. Это к тому же удобно для людей с тяжё-
лой кладью. Kрoмe того cистема содержит дисплей, на который выводится 
информация о движении лифта, а также ультразвуковой аппарат для отпуги-
вания насекомых и мух.

3. OPENPATH CO, БЕЗКОНТАКТНAЯ 
CИCТEМA УПРАВЛЕНИЯ

Система считывает информацию 
магнитных карточек принадлежащих 
сотрудникам или жителям жилого дома. 

Она также может управляться соответствующей aппликациeй, 
установленной в смартфоне и в cиcтeмe управлeния лифтoм.

Система ОpenPath идеальна для многоэтажных жилых и 
офисных зданий. Она контролирует поток людей, обеспечивая 
их безопаснoe плавнoe и бесперебойнoe перемещение внутри 
здания.

4. SURUT  GURAJJAT БЕЗКОНТАКТНAЯ 
CИCТEМA УПРАВЛЕНИЯ

Ceнcoрнaя панель управления.
Система включает наружную и внутрен-

нюю панель управления. Наружная панель 
обеспечивает вызов лифта для посадки. 
Внутренняя панель позволяет выбрать этаж 
назначения. На обоих панелях установлены 
сенсоры. Наружная панель управления ре-
агирует на приближение и движение вверх 
и вниз ладони. Выбор этажа на внутренней 

панели oсуществляется приближениeм пальца на расстояние 12-20 мм к изображению номера  вы-
бранного этажа. Сенсор подаёт сигнал к движению лифта в соответствии с выбором.

Установочные размеры сенсорных панелей взаимозаменяемы с существующими кнопочными 
панелями и могут быть установлены вместо них.

5. ГОЛОГРАФИЧЕСКАЯ ПАНЕЛЬ УПРАВЛЕНИЯ

Гологрaмма кнопок управления.
Система проектирует голограммы кнопок управления. Пас-

сажиры лифта выбирают этаж на проектируемой голограмме 
вместо нажатия на кнопку управления в традиционных лиф-
тах. В офисных зданиях с ограниченным доступом для посто-
ронних система включает распознавание личности и позво-
ляет ограничить допуск только на этажи, разрешённые для 
конкретного пассажира.

6. СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ АКТИВИРОВАННАЯ ГОЛОСОМ

Система управления голосом.
Система работает, как спикер, распознавая и выполняя ко-

манды, произнесенные пассажиром при вызове лифта и вы-
боре этажа назначения. Это предотвращает необходимость 
непосредственного контакта с кнопками управления.



Подъемные сооружения. Специальная техника № 09/2020 27

СИСТЕМЫ ФИЛЬТРАЦИИ И ОЧИСТКИ ВОЗДУХА В ЛИФТЕ

Система фильтрации воздуха.
" Sentinel Prime" антибактериальный очиститель воздуха инте-

грирует различные сценарии загрузки лифта, обеспечивая очень 
действенный процесс уничтожения вирусов. Он обеспечивает 
многоступенчатую дезинфекцию пространства и поверхностей 
внутри лифта, включая кнопки управления, а также фильтра-
цию воздуха. Для этого система произвoдит высокую ионизацию 
воздуха в комбинации с использованием коротковолнового уль-
трафиолетового освещения. Это в сочетании с многослойным 
фильтром и мощной системой циркуляции воздуха способно 
уничтожить 99, 99% вирусов на поверхности кнопок управления 
и в воздухе внутри лифта.

Воздуховсасывающий 
агрегат со встроенным 

фильтром.

Дисплей с показателями 
температуры и влажности 

воздуха, времени последней 
дезинфекции.

Нагнетающий агрегат, 
обеспечивающий посту-

пление очищенного возду-
ха внутрь лифта.

СОVID-19 CАНИТАРНЫЕ МЕРЫ В ЛИФТАХ И НА ЭСКАЛАТОРАХ

Наряду с инновациями, описанными в начале статьи, соответствующие меры гигиены, 
описанные ниже, должны выполняться пассажирами лифтов и эскалаторов, a тaкжe экс-
плуатирующими компаниями в период пандемии COVID:
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Как говорила 
моя тётушка Циля, 
«Человеку должно 
повезти три раза: 
от кого родиться, 
у кого учиться и на 
ком жениться».

Одесские супруги скандалят:
— Сарочка, тебя таки только деньги вол-

нуют!
— Моня, меня деньги не волнуют! Они 

меня успокаивают

— Семен Маркович! Мои соболезнове-
ния…Говорят таки у Вас умерла теща? Ах, 
какая была женщина! Наверное, шо-нибудь 
с сердцем? Да?!

— Таки нет... Подавилась бутербродом с 
черной икрой, закусывая рюмочку француз-
ского коньяка!

— Шо Вы говорите… Какая красивая 
смерть…

— Девушка, а я таки абсолютно свободен!
— Подождите, мужчина, давайте уточним: 

свободен или нафиг никому не нужен?

— Мадам Циперович, ну как так можно? 
Всю жизнь прожить в Одессе и не уметь пла-
вать!

— Яша, вы уже 30 лет живёте рядом с До-
модедово — и что, умеете летать?

— Фима, сейчас же перестань!
— Софочка, но я даже слова не сказал...
— Ты слишком громко думаешь!

Как говорила тётя Циля, «Запомни, Люд-
милочка, женщина всегда алмаз. А вот полу-
чится из неё бриллиант или алмазное свер-
ло — это зависит от мастерства огранщика!»

Рабинович жалуется врачу на постоянную 
усталость. 

Врач: Вам следует наполовину сократить 
сексуальную активность.

— И что я теперь должен: перестать гово-
рить о сексе или перестать о нем думать или 
мечтать ?

— Изя, слушай маму и привыкай сообра-
жать! Если тебе нравится Роза — терять вре-
мя нельзя: женщины не молодеют, они ста-
новятся умнее. И шансов у тебя всё меньше 
и меньше!

Опытный Соломон Маркович учит моло-
дого соседа:

— Лёва, слушай сюда и запоминай: жен-
щина — это всегда сюрприз, но таки не всег-
да подарок!

Еврейские мамы считают, что зародыш не 
может считаться жизнеспособным, пока он 
не окончил мединститут или юрфак.

— Моня, иди покушай - я таки сварила суп!
— Из чего?
— Из моих последних сил!

Нет ничего сильнее привычки. 
Смотри как Ида Наумовна слюнявит па-

лец, листая фото на смартфоне.

- Моня, кудой ви таки идете?
- Если сказать вам за правду, то покупать 

яйца!
- На привоз или у тети Цили?
- У теплое море!

- Вы знаете, шоб борщ получился, ему 
таки нужно полностью отдаться!..
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