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ПРЕДИСЛОВИЕ 

Морской транспорт является одной из важнейших отраслей 
народного хозяйства СССР, занимая по объему перевозок вто
рое место после железнодорожного. 

Морской флот осуществляет перевозки внутри страны, спо
собствуя развитию экономики и культуры районов Крайнего 
Севера и Дальнего Востока, участвует во внешнеторговых эко
номических связях СССР. Эффективность работы морского 
флота зависит от четкой и слаженной работы портов и судоре
монтных предприятий. Порты служат не только для безопас
ной стоянки судов, но и для выполнения погрузочно-разгрузоч-
ных работ путем механизации, складирования и передачи гру
за на другие виды транспорта. 

XXV съезд КПСС поставил на X пятилетку задачу ускоре
ния темпов комплексной механизации и автоматизации произ
водственных процессов во всех отраслях народного хозяйства. 
Ускорение внедрения комплексной механизации — это основной 
путь повышения производительности труда и улучшения его ус
ловий. В этой связи получат дальнейшее развитие морской 
транспорт и порты. Флот пополнится специализированными су
дами, а порты — специализированными комплексами, новым 
оборудованием и причалами. Увеличится длина причального 
фронта, будут построены новые порты, оснащенные высокопроиз
водительной техникой. 

Решение всех задач, поставленных партией и правительст
вом, подразумевает дальнейшую подготовку кадров и повыше
ние их квалификации, в частности рабочих укрупненных комп
лексных бригад морских портов, т. е. докеров-механизаторов. 
Присвоение докерам-механизаторам того или иного класса ква
лификации определяется специальным Положением. 



ГЛАВА I. МОРСКИЕ ПОРТЫ 

§ 1. УСТРОЙСТВО ПОРТА 

Современный морской порт — это крупное предприятие, 
предназначенное для обслуживания судов. Он располагает аква
торией и территорией со сложным комплексом инженерных со
оружений и устройств: причалами для швартовки судов, совре
менным подъемно-транспортным оборудованием, складами для 
хранения грузов, железнодорожными путями, автомобильными 
дорогами, портовым флотом, служебными и бытовыми зданиями. 

На работников порта возлагаются следующие задачи: орга
низация и осуществление погрузочно-разгрузочных работ на 
портовой территории и акватории; создание необходимых усло
вий для обеспечения безопасности входа и выхода судов, удоб
ной стоянки их в порту, а также безопасного плавания в преде
лах портовых вод; полное обслуживание заходящих в порт су
дов (обеспечение топливом, водой, предоставление буксира, лоц
мана и др.) ; организация приема, хранения, комплектации и вы
дачи грузов, поступающих в порт с морских судов на другие 
виды транспорта и обратно; организация складских и транспорт-
но-экспедиторских операций; всестороннее обслуживание при
бывающих в порт и отправляемых из порта пассажиров; пере
возки на местных транспортных линиях грузов и пассажиров 
судами портового флота. 

По характеру выполняемой работы морские порты делятся 
на порты общего назначения, специализированные и комбини
рованные. 

Порты о б щ е г о н а з н а ч е н и я обслуживают суда и пере
рабатывают различные грузы. 

С п е ц и а л и з и р о в а н н ы е порты предназначены для пере
работки одного или нескольких видов грузов, в основном мас
совых (уголь, руда, зерно). 

К таким портам можно отнести так называемые промышлен
ные, которые обслуживают крупные предприятия или комбина
ты, и пассажирские. Следует выделить еще один вид специали
зированных морских портов — рыбопромысловые, оборудованные 
техникой для обслуживания судов рыбной промышленности (в 
Мурманске, Одессе, Риге, Калининграде). 



К к о м б и н и р о в а н н ы м относятся крупные порты, вклю
чающие районы или причалы, специализированные и общего 
назначения. Примерами таких портов могут служить: Мурман
ский — с крупным специализированным районом для перегруз
ки апатитов; Одесский — с механизированным комплексом для 
разгрузки судов с сахаром-сырцом навалом; Новороссийский — 
с крупнейшим районом Шесхарис для налива нефтегрузов; Ле
нинградский, Ильичевский и Находкинский — со специализиро
ванными комплексами для переработки контейнеров. 

В зависимости от объема и структуры грузо- и судооборота, 
экономического значения и других факторов порты Советского 
Союза делятся на четыре категории. К первой относятся, в част
ности, такие порты, как Рига, Баку, Жданов, Поти, ко второй— 
Холмск, Керчь, Ялта, к третьей—Килия, Евпатория, Выборг, 
к внекатегорийным — Одесса, Ленинград, Ильичевск, Ново
российск, Находка. 

Главной и наиболее сложной задачей морских портов явля
ются погрузочно-разгрузочные операции. Для этого порты 
располагают основными и вспомогательными элементами. К ос
новным относятся акватория и территория, склады, перегрузоч
ное оборудование и др.; к вспомогательным — механические 
мастерские, ремонтно-строительные участки, насосные, служеб-
но-вспомогательные здания, водопровод, канализация. 

Акваторией называется водный участок порта, включающий 
подходы к нему, внутренний и внешний рейды. Акватория долж
на быть достаточных размеров, обеспечивать свободное и бе
зопасное маневрирование судов, иметь достаточные глубины 
для безопасного их движения в полном грузу. На акватории 
некоторых портов с судов снимают часть груза с целью созда
ния проходной осадки к причалу. Акваторию защищают от 
волнения для спокойной стоянки судов оградительными соору
жениями, которые также предотвращают заносимость, обмеле
ние, а в зимнее время — образование ледяных полей и скопле
ние отдельных льдин. 

Различают два вида оградительных сооружений: молы и 
волноломы. Молы возводят от берега, а волноломы располага
ют на акватории. Пространство между волноломами или мола
ми служит воротами для входа и выхода судов. На рис. 1 по
казан план Одесского порта с характерными для морских пор
тов элементами (4 — волноломы, 5 — маяк) . 

Причальный фронт, предназначенный для швартовки су
дов под грузовые операции, отстоя и бункеровки, состоит из 
грузовых, пассажирских и вспомогательных причалов. Участок 
причального фронта /, обслуживающий одно судно заданной дли
ны, называется причалом. Наиболее удобным в настоящее вре
мя признано расположение причалов на широких пирсах. Пир
сом называется гидротехническое сооружение, выступающее в 
акваторию порта под прямым или острым углом к береговой ли
нии. На широких пирсах располагают портовые склады, при-



Рис. 1. План Одесского порта 

кордонные, а иногда и тыловые портальные краны, железнодо
рожные пути, автомобильные дороги. Таков, например, Плато
новский мол в Одесском порту или Широкий пирс — в Новорос
сийском. Причалы для перегрузки длинномерных, тяжеловесных 
грузов, контейнеров строят, как правило, вдоль берега. 

Длина причального фронта — одна из важнейших характе
ристик порта. Чем она больше, тем больше пропускная способ
ность. Причальный фронт современных крупных портов состав
ляет десятки километров. 

Территория порта — часть побережья, на которой размеща
ют причалы, склады, подъемно-транспортное оборудование, куль
турно-бытовые комплексы и очистные сооружения для предот
вращения загрязнения моря. На территории порта проложена 
разветвленная сеть железнодорожных путей и автомобильных 
дорог. В целях обеспечения быстрой и качественной переработ
ки грузов территорию асфальтируют, бетонируют, укладывают 
бетонными плитами. Для отвода ливневых и сточных вод име
ется канализация. Под землей прокладывают трубопроводы во-
до- и теплоснабжения, электрические и телефонные сети. В ноч
ное время территория порта освещается с прожекторных вышек, 
мачт, складов, кранов. 

Портовые склады предназначены для кратковременного хра
нения грузов. Различают три типа складов — крытые 2, откры
тые 3 и навесы. Каждый склад располагает средствами для обес
печения пожарной безопасности, безопасности труда и производ
ственной санитарии. 

В зависимости от места расположения склады делят на при-
кордонные и тыловые. Те и другие могут быть крытыми и от
крытыми. Прикордонные крытые склады в основном одноэтаж
ные, но встречаются и многоэтажные. Одноэтажные склады 
оборудуют одной или двумя рампами для погрузки и выгрузки 
железнодорожных вагонов и автотранспорта. Механизация ра-



бот на одноэтажных складах осуществляется погрузчиками с 
различными сменными навесными захватами. В многоэтажных 
складах на каждом этаже устраивают открытые площадки — 
балконы для установки груза при приеме или выдаче его пор
тальными кранами. Для этой же цели служат грузовые лифты, 
В некоторых портах имеются склады, где прием и выдачу гру
зов выполняют через раздвижную крышу. 

В крытых складах навалочных грузов применяют ковшовые 
погрузчики, бульдозеры, экскаваторы, причем груз поступает по 
галерейному конвейеру, расположенному под крышей склада, а 
выдача груза — по туннельному. В крытых складах хранят гру
зы, боящиеся воздействия атмосферных осадков, в открытых — 
металлы, металлоконструкции, тяжеловесные грузы и др. 
Обслуживают открытые склады с такими грузами пор
тальные и полупортальные краны, гусеничные и краны на пнев-
моходу. Открытые склады навалочных грузов оборудуют не
сколькими линиями портальных кранов, мостовыми перегружа
телями, скреперными установками, механизированными комп
лексами. Грузы с тыловых складов подвозят на причалы авто
машинами, тракторами с прицепами, трейлерами, железнодо
рожными вагонами. 

Помимо сооружений, необходимых для основной деятель
ности порта, на его территории размещены здания, предназна
ченные для ремонта, хранения и технического обслуживания 
средств производства. К ним относятся гаражи автомобильных 
и электрических" погрузчиков, ремонтно-механические мастер
ские, инвентарные и такелажные склады, зарядные станции, 
склады горюче-смазочных материалов. К служебным относятся 
здания управления порта и грузовых районов, конторы капитана 
порта, учебно-курсового комбината, машиносчетных станций. К 
числу культурно-бытовых помещений относятся Красный уголок, 
душевые, гардеробные, залы ожидания, умывальные, столовые, 
буфеты, здравпункты, туалеты. На территории порта расположе
ны также трансформаторные подстанции, помещения водонасос
ные, котельные, АТС, караульные, пожарные депо. 

Вне портовой территории находятся клубы с библиотеками, 
спортивные комплексы, профилактории, пионерские лагеря. В 
служебных зданиях порта размещаются также организации, вы
полняющие контрольно-инспекторские функции: таможня, ка
рантинный и ветеринарный надзор, водрыбнадзор, Государст
венная хлебная инспекция, инспекция по качеству экспортных 
товаров, санэпидстанция. 

Современные порты обладают значительным числом различ
ных судов, объединенных под общим названием портофлот. 
По производственному назначению все суда портового флота 
делятся на две группы: суда служебно-вспомогательного флота 
н суда местного транспортного и пассажирского флота. 

В состав служебно-вспомогательного флота входят: букси-
ры-кантовщики, выполняющие операции по швартовке транс-



портных и пассажирских судов в порту; швартовные боты, при
нимающие участие в швартовке судов; бункеровщики самоход
ные и несамоходные, предназначенные для обеспечения судов 
топливом и смазочными маслами; несамоходные баржи-водолеи 
и танкеры для подачи судам пресной воды; лоцманские катера 
и боты для доставки лоцманов на суда; разъездные катера для 
поддержания связи с судами, высадки и посадки членов экипа
жей, портовых рабочих, досмотровых комиссий на внутреннем и 
внешнем рейдах; специальные суда — мусоро- и нефтесбор
щики. В составе портофлота некоторых портов имеются также 
плавучие краны. 

Местный транспортный флот состоит преимущественно из 
несамоходных барж, понтонов, плашкоутов, предназначенных 
для обработки судов на рейде и у причалов с морской стороны, 
а также для перевозки грузов между пунктами местного назна
чения с помощью линейных буксиров. 

Пассажирский флот — комфортабельные катера для ту
ристов и отдыхающих, совершающие регулярные рейсы между 
курортными пунктами вдоль побережья и морские прогулки, а 
также суда, развозящие пассажиров по различным объектам 
порта. 

В составе портофлота имеются также специальные суда — 
буксиры, снабженные водоотливными средствами, мощными уст
ройствами для тушения пожаров. В замерзающих портах порто
вому флоту придаются ледоколы для проводки судов во льду. 

Для обработки флота, железнодорожного подвижного соста
ва и автотранспорта каждый порт располагает разнообразным 
подъемно-транспортным оборудованием. 

Тяжеловесные грузы перегружают плавучими кранами, обору
дование, металлы, автотехнику, бумагу, мешковые, киповые, боч
ковые и другие штучные грузы — портальными, гусеничными, 
автомобильными и пневмоколесными кранами. На вагонных, 
складских и трюмных работах широко применяют универсаль
ные и специальные погрузчики, тягачи и тракторы с прицепами, 
бульдозеры, бросатели, пневмотранспортные машины. 

На больших потоках навалочных грузов весьма эффективно 
работают стационарные специализированные перегрузочные 
комплексы, элеваторы, конвейерные установки, погрузочные 
станции; успешно применяют грейферные портальные краны. 

Портальные краны являются в настоящее время основным 
перегрузочным оборудованием морских портов. С их помощью 
выполняют наиболее сложную и трудоемкую часть грузового 
процесса — передачу грузов с судна на берег и обратно. Пор
тальные краны повсеместно применяют для обработки железно
дорожных вагонов, автомашин, обслуживания складов; в перс
пективе они еще долго будут оставаться основным видом пере
грузочного оборудования. 

Для перегрузки большегрузных контейнеров служат специ
альные перегружатели и портальные краны большой грузо-



подъемное™, оснащенные автоматическими захватами. Внутри-
портовая транспортировка контейнеров выполняется тягачами с 
прицепами или портальными контейнерными погрузчиками. 

§ 2. ОРГАНИЗАЦИЯ РАБОТЫ ПОРТА 

Структура управления морским портом зависит от грузообо
рота, номенклатуры перерабатываемых грузов, территориально
го расположения объектов, уровня механизации грузовых ра
бот. В своей основе структуры управления портов одинаковы и 
могут различаться лишь числом отдельных подразделений 
(рис. 2) . 

Всей деятельностью порта руководит начальник порта. У не
го несколько заместителей: по эксплуатации, по общим вопро
сам и быту, по кадрам, главный инженер, капитан порта. В не
посредственном подчинении у начальника порта находятся так
же главная бухгалтерия, отдел организации труда и зарплаты, 
финансовый, юридический, плановый и административно-хозяй
ственный отделы, отдел безопасности труда. Число заместителей 
и их функции зависят от категории порта. 

Заместитель начальника порта по эксплуатации руководит 
эксплуатационной деятельностью порта и отвечает за организа
цию и технологию погрузочно-разгрузочных работ. Ему подчи
няются: главная диспетчерская, которая занимается расстанов
кой судов, планированием и контролем за их обработкой в оп
тимальном режиме, планированием и контролем за обработкой 
вагонов, анализом результатов; отдел технологии, коммерческий 
отдел, транспортно-экспедиционная контора и грузовые районы. 
Портофлот и автобаза подчинены заместителю начальника пор
та по эксплуатации только в оперативном отношении, т. е. вы
делении необходимых средств для обеспечения грузовых работ. 

Главный инженер руководит всеми техническими подразде
лениями: отделами механизации и техническим, капитального 
строительства, ремонтно-строительным управлением и др. Глав
ный инженер и подчиненные ему отделы осуществляют следую
щие функции: обеспечение надлежащего состояния и содержа
ния материально-технической базы порта; замену устаревшего 
оборудования и пополнение новым, более производительным обо
рудованием, реконструкцию и перспективное развитие порта. 

Заместителю начальника порта по общим вопросам и быту 
подчиняются жилищно-коммунальный отдел, общежития, дет
ские учреждения. Основной задачей является обеспечение их 
нормального функционирования и надлежащего санитарно-
технического состояния всех объектов порта. 

В обязанности заместителя начальника порта по кадрам 
входят прием трудящихся на работу, должностные перемещения, 
подбор и расстановка специалистов, увольнение из порта. С по
мощью учебно-курсового комбината, находящегося в его подчи
нении, он организует подготовку кадров различным специаль-





ностям и повышение квалификации. В некоторых портах имеют
ся заместители начальника порта по экономике. 

В функции капитана порта входит обеспечение безопасного 
плавания судов по акватории порта, безопасной стоянки у при
чалов, на внутреннем и внешнем рейдах. В конторе капитана 
порта оформляют разрешение на выход судов в море в соответст
вии с правилами мореплавания. 

Основными производственными структурными подразделе
ниями, выполняющими погрузочно-разгрузочные работы, явля
ются грузовые районы, организуемые по территориально-техно
логическому признаку. Возглавляет грузовой район начальник 
района, назначаемый начальником порта или начальником па
роходства из числа опытных и квалифицированных инженеров. 
Начальник района несет персональную ответственность за вы
полнение плана по всем производственным и финансовым пока
зателям, организацию, технологию и механизацию грузовых и 
складских операций, охрану и безопасность труда; он подчиняет
ся начальнику порта или его заместителю по эксплуатации. На
чальник района имеет аппарат управления, структура и штач 
которого зависят от объема и сложности перерабатываемых 
грузов, материально-технической базы, численности докеров-ме
ханизаторов. 

Оперативные работники грузового района обеспечивают бес
перебойную обработку судов и вагонов, расстановку перегрузоч
ных машин, распределяют рабочую силу, осуществляют конт
роль за организацией и безопасностью труда, сохранной перера
боткой грузов, производят учет и анализ работы комплексных 
бригад, внедряют прогрессивную технологию и новую тех
нику. 

Примерная структура управления грузовым районом показа
на на рис. 3. 

У начальника района может быть от двух до пяти замести
телей. Заместитель по эксплуатации выполняет функции по ор
ганизации высокопроизводительной обработки судов и вагонов 
на основе типовой технологии и действующих правил безопас
ности труда. Ему подчинены диспетчерский аппарат района и 
стивидорские группы, которые совместно с комплексными брига
дами являются непосредственными исполнителями грузовых 
процессов. В оперативном отношении диспетчерской района под
чинены также склады. В ночное время единоначальником райо
на является диспетчер. 

Заместитель по механизации со своим штатом обеспечивает 
бесперебойную высокопроизводительную работу всех подъемно-
транспортных машин, организует их ремонт и техническую 
эксплуатацию. 

Заместитель по складской и коммерческой работе несет от
ветственность за сохранную и качественную переработку всех 
грузов, своевременное оформление транспортной и коммерче-



Рис. 3. Организационная структура грузового района 

ской документации. Ему подчинены складские и учетные работ
ники, тальманский состав, ведущий счет грузов. 

Основными обязанностями заместителя по хозяйственной 
части являются: содержание территории, прилегающей к прича
лам акватории, и всех зданий района в надлежащем санитарно-
техническом состоянии; бесперебойное функционирование всех 
культурно-бытовых объектов района и обеспечение грузовых 
работ необходимыми грузозахватными приспособлениями и ин
вентарем. 

Заместитель начальника района по кадрам ведает вопроса
ми приема и увольнения, трудовой дисциплины, перемещения 
персонала, повышения квалификации, готовит представления 
на поощрение отличившихся работников и наказание наруши
телей. 

В некоторых морских портах имеются специализированные 
районы по переработке песка, гравия, щебня. В самостоятель-



ные районы выделяют также контейнерные терминалы, на при
чалах которых обрабатывают суда-контейнеровозы. Благодаря 
высокой степени механизации число работников в таких районах 
невелико и надобность в отдельных структурных подразделе
ниях отпадает. 

Важнейшими показателями, характеризующими производст
венно-финансовую деятельность порта, являются следующие. 

Грузооборот — количество груза, погруженного на суда и 
выгруженного из судов, т. е. прошедших через причальный фронт 
за определенное время (месяц, квартал, год). Грузооборот ис
числяется в физических тоннах. 

Грузопёреработка — все количество груза, которое порт пе
регружает своими средствами по всем вариантам перегрузочных 
работ за определенный период. Грузопёреработка исчисляется в 
тонно-операциях. 

Вариантом называется перемещение груза по какому-нибудь 
производственному назначению с начального положения до ко
нечного. Например, вариант склад—судно означает, что груз пе
ремещается со склада на судно; вариант вагон — судно означает 
выгрузку груза из вагона и погрузку его на судно. Всего в пор
тах насчитывается 17 вариантов работ. Основными из них явля
ются те, по которым производится погрузка и разгрузка судов. 
Варианты вагон—судно, автотранспорт—судно, судно—судно и 
обратные, т. е. не связанные со складированием грузов на порто
вых складах, носят название прямых. Прямой вариант наиболее 
экономичен, так как сокращает расходы на дополнительную пе
ревалку грузов. 

Степень организации грузовых работ определяется отно
шением всех тонно-операций к физическим тоннам. Например, 
если за год грузооборот порта составил 1 млн. физ. т, а количе
ство тонно-операций достигло 1,5 млн. т, то разделив коли
чество тонно-операций на физические тонны, мы получим еще 
один показатель работы порта—коэффициент перевалки, кото
рый в приведенном примере равен 1,5. Уменьшение числа пере
валок груза делает работу более экономичной, поэтому нужно 
стремиться к снижению коэффициента перевалки. 

Одним из основных показателей является также производи
тельность труда. В морских портах она исчисляется отношением 
числа физических тонн к среднесписочному составу работников 
порта, занятых на грузовых работах, за определенный период 
(месяц, квартал, год). Производительность труда повышается с 
увеличением количества переработанного груза и уменьшением 
числа, работающих. 

Если все операции перегрузочного процесса по определенно
му технологическому варианту, за исключением вспомогательных 
(зацепка, отцепка, поправка груза и др.), выполняют машины, 
то такой процесс называется комплексно-механизированным. 
Уровень комплексной механизации погрузочно-разгрузочных ра
бот определяется процентным отношением количества тонно-



операций, выполняемых комплексно-механизированным спосо
бом, ко всему количеству тонно-операций. 

К основным финансовым показателям порта относятся себе
стоимость переработки 1 т груза и прибыль. Себестоимость оп
ределяют путем деления суммы всех затрат порта, связанных с 
грузовыми операциями, на число физических тонн, переработан
ных в порту за определенный период. Чем меньше затраты пор
та на зарплату, топливо и электроэнергию, снабжение мате
риалами и другие расходы и чем больше переработано грузов, 
тем меньше себестоимость. Разница между доходами и расхо
дами порта называется прибылью. Перевыполнение плана при
были увеличивает фонды материального поощрения, социально-
культурных мероприятий и развития порта. 

Основными производителями перегрузочных работ в морских 
портах являются докеры-механизаторы, организованные в комп
лексные бригады. Численность их зависит от конкретных условий 
труда: специализации района, рода перерабатываемого груза, 
достигнутого уровня комплексной механизации. При перегруз
ке штучных грузов бригада состоит из 12—18 чел. 

Комплексная бригада докеров-механизаторов является пер
вичным производственным подразделением, осуществляющим 
перегрузочные операции в соответствии с утвержденной техноло
гией при строгом соблюдении правил безопасности труда и тех
нической эксплуатации перегрузочных машин. В состав бригады 
входят докеры-механизаторы различных классов классификации, 
имеющие необходимые знания и опыт по производству перегру
зочных операций и управлению портовыми подъемно-транс
портными и судовыми перегрузочными машинами. Важнейшей 
особенностью комплексной бригады является универсальность и 
взаимозаменяемость ее членов. Рабочие управляют всеми пере
грузочными машинами. Руководит бригадой бригадир, назнача
емый из числа наиболее квалифицированных и обладающих не
обходимыми организаторскими способностями рабочих. Как пра
вило, бригадир имеет I или II класс квалификации. Для оказа
ния ему помощи в организации труда из числа опытных рабо
чих назначают одного или двух заместителей. 

Каждый докер-механизатор по приходе на работу отмечается 
в табельной, переодевается в рабочую спецодежду и сообщает о 
своем прибытии бригадиру. После получения наряд-задания бри
гадир с членами бригады отправляется на рабочее место, где по
лучает от руководителя работ инструктаж по безопасности тру
да и технологии. 

В обязанности членов комплексной бригады портовых рабо
чих входят: выполнение и перевыполнение установленных смен
ных заданий; получение перегрузочных машин и инвентаря; вы
полнение всех требований, обеспечивающих безопасное произ
водство работ и эксплуатацию подъемно-транспортных машин и 
инвентаря; обеспечение сохранной и качественной переработки 
грузов; изучение и применение передовых методов труда, прогрес-



сивной технологии и комплексной механизации при производстве 
грузовых работ; обеспечение слаженности, высокого уровня вза
имодействия и взаимной профессиональной помощи в процессе 
работы; повышение своей квалификации и совершенствование 
производственных навыков; уборка рабочих мест после оконча
ния смены, сдача в исправном состоянии перегрузочных машин, 
инвентаря и приспособлений. 

Улучшению производственных результатов во многом спо
собствовал осуществленный в годы девятой пятилетки переход 
на новую форму организации погрузочно-разгрузочных работ и 
обслуживания флота — оптимальный режим обработки судов. 
Внедрение его потребовало поиска новых форм организации 
труда. В 1971 г. по инициативе бригадира Ильичевского порта 
А. А. Барановского начали создавать укрупненные комплексные 
бригады (УКБ), каждая из которых обеспечивает обработку 
судна в оптимальном режиме. Внедрение УКБ на погрузочно-
разгрузочных работах позволило осуществлять более правиль
ную и рациональную расстановку рабочих и механизмов, опера
тивное маневрирование ими в течение смены, улучшить руко
водство грузовыми работами, создать условия для роста профес
сионального мастерства рабочих, повышения элемента сработан
ности членов бригады, укрепления трудовой и производственной 
дисциплины, увеличения выработки и среднего заработка рабо
чих и на этой основе — ускорить обработку транспортных 
средств. Опыт бригады получил широкое распространение в мор
ских и речных портах, на железнодорожном транспорте. 

В отличие от обычных бригад, численный состав УКБ колеб
лется в широких пределах — от 18 до 100 чел. и более. В по
мощь бригадиру УКБ назначают двух и более заместителей. 
Кроме того, для руководства звеньями из 10—12 докеров-меха
низаторов назначают звеньевых. Там, где позволяют условия, 
за УКБ закрепляют перегрузочные машины и инвентарь. В этих 
случаях один из заместителей бригадира отвечает за состояние 
техники. Большую воспитательную и массово-политическую ра
боту в УКБ проводят партийные, профсоюзные и комсомольские 
группы, направляя усилия на полное использование рабочего 
времени, укрепление трудовой и производственной дисциплины, 
всемерное повышение производительности труда. 

Стабилизация отдельных грузопотоков, специализация и ос
нащенность портов современными перегрузочными средствами, 
рост квалификационного и общеобразовательного уровня рабочих 
создали предпосылки к дальнейшему совершенствованию кол
лективных форм организации труда — переходу УКБ к работе 
на началах хозяйственного расчета и наиболее развитой его 
форме на современном этапе—бригадному подряду. 

Целью внедрения хозрасчета является повышение ответствен
ности бригады на базе расширения ее хозяйственной самостоя
тельности за сроки и качество обработки транспортных средств 
при высокой экономической эффективности и материальной за-



интересованности членов бригады в конечных результатах труда. 
Первой на морском транспорте бригадный подряд начала внед
рять УКБ Корсаковского порта, руководимая Г. В. Батюней, 
которая своими силами и закрепленными средствами обрабаты
вает транспортное судно «от прихода до отхода» с ответствен
ностью за сроки его обработки. Работа по методу бригадного 
подряда дает хорошие производственные результаты и находит 
все более широкое применение. 

Большое значение в деле выполнения задач, поставленных пе
ред морскими портами, имеет высокая организованность и стро
гая дисциплина всего персонала. Дисциплина на морском тран
спорте состоит в соблюдении всеми работниками установленных 
порядка и правил, беспрекословном, точном и своевременном 
выполнении приказов и является важным средством обеспечения 
безопасности погрузочно-разгрузочных работ и укрепления в 
каждом работнике сознательного отношения к труду. На доке
ров-механизаторов морских портов распространяется действие 
«Устава о дисциплине работников морского транспорта СССР». 

Трудовая дисциплина обязывает каждого докера-механизато
ра: точно исполнять возложенные на него обязанности; неуклон
но соблюдать требования законов, приказав, правил и инструк
ций; быть честным, правдивым, хорошо знать свое дело и по
стоянно в нем совершенствоваться; выполнять и перевыполнять 
нормы выработки; сберегать государственную собственность 
(технические средства морского транспорта, инвентарь и при
способления, поступающие в порт грузы); строго хранить госу
дарственную и военную тайну; соблюдать правила служебной 
вежливости. 

ГЛАВА II. С У Д А И ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ 
ПОДВИЖНОЙ С О С Т А В 

§ 3. УСТРОЙСТВО С У Д О В 

Под морской перевозкой понимают перевозку грузов, пассажи
ров, багажа или товаро-багажа на морском транспортном суд
не. Весь процесс морской перевозки грузов состоит из отдель
ных элементов: приема груза портом от грузоотправителя или 
другого вида транспорта, например от железнодорожного, для 
дальнейшей отправки в порт назначения (получения); хранения и 
обеспечения сохранности груза на складах до отправления; по
грузки груза на суда для отправки; транспортировки груза на 
судах от порта отправления до порта назначения; выгрузки гру
за из судов в порту назначения; хранения и обеспечения сохран
ности груза в порту назначения до тех пор, пока его не заберет 
грузополучатель или потребуется передача , на -другой вид тран
спорта; выдачи груза в порту назначения непос-редственнно гру-



зололучателю или перегрузки его на какой-либо вид транспорта 
для доставки в пункт потребления. 

Понятие о морских перевозках очень обширно и определяет
ся Кодексом торгового мореплавания СССР (КТМ). 

Судно — это сложное инженерное сооружение, надводное или 
подводное, которое предназначено для транспортных перевозок 
грузов или выполнения иных народнохозяйственных, обществен
ных или специальных задач (например, научно-исследовательских). 

К гражданским транспортным судам относятся грузовые (су
хогрузные, наливные, комбинированные) и пассажирские. Сухо
грузные подразделяют на суда для перевозки груза генерально
го, массового (насыпного) или лесного, рефрижераторные, кон
тейнеровозы, с горизонтальной погрузкой и морские паромы. 
Суда для перевозки генерального груза имеют большое число 
грузовых трюмов, не более двух палуб, их грузоподъемность не 
превышает 20 тыс. т. Примером такого судна является серия су
дов типов «Ленинский комсомол» и «Полтава». 

К судам, предназначенным для перевозки массовых (насып
ных) грузов, относятся углевозы, рудовозы грузоподъемностью до 
150 тыс. т. Эти суда обычно однопалубные. 

Лесные грузы грузят в трюмы и на палубу судов-лесовозов. 
Рефрижераторные суда служат для перевозки скоропортящихся 
продуктов (фруктов, рыбы, мяса и др.) . Контейнеровозы при
способлены для перевозки грузов в специальной, как правило, 
герметичной таре, называемой контейнером. 

Суда с горизонтальной погрузкой отличаются от контейнеро
возов тем, что разгрузка-погрузка исключает вертикальное пере
мещение груза. Судно разделено на горизонтальные палубы; в 
корме или по бортам они имеют во время рейса герметически за
крытые ворота. По прибытии в порт ворота отбрасываются на 
причал и служат мостами, называемыми аппарелями, которые 
соединяют причал с судном. По ним в трюмы судна въезжает 
самоходная техника, либо на низкосидящих тележках или дру
гих машинах вкатывают контейнеры и иное оборудование. 

Морские паромы являются самоходными судами, которые пе
ревозят железнодорожные составы и автомобили вместе с гру
зами и пассажирами. 

Наливные суда — танкеры предназначены для перевозки жид
ких нефтепродуктов (сырой нефти, керосина, бензина и т. п.). 
К ним также относят газовозы, которые транспортируют жидкие 
химические продукты и сжиженные газы (метан, пропан, бутан, 
аммиак и др.) . Танкеры также используют для перевозки зерно
вых грузов и сахара-сырца навалом. 

Комбинированные суда (например, нефтерудовозы) имеют 
такую конструкцию корпуса, что на них можно перевозить два 
вида,,различных грузов. 

В сухогрузном судне (рис. 4) корпус разделен поперечными 
переборками 14 на отсеки. Концевые отсеки, а именно носовой 



Рис. 4. Сухогрузное судно 

3, называется форпиком, а кормовой 10 — ахтерпиком. В носо
вом отсеке размещен цепной ящик 2. В него укладывают свар
ную цепь, к которой прикреплен якорь. Огражденная носовая 
часть палубы называется баком 1, а кормовая — ютом. Ос
тальные отсеки 4 используют под грузовые помещения, называ
емые трюмами. Трюмы в подпалубном пространстве могут 
быть разделены горизонтальными перегородками 15, и тогда 
пространство 5 над ними называется твиндеком. В средней 
части судна выделен отсек 7 для хранения запасов топлива, на
зываемый топливным бункером. К нему примыкает машинно-
котельное отделение 8, где находится энергетическая установ
ка. Большинство сухогрузных судов имеет двойное дно 6. Оно 
служит для приема балласта, а также для хранения жидкого 
топлива и запасов пресной воды. В кормовых трюмах проходит 
туннель 9 гребного вала с винтом судна на конце. В централь
ной части судно имеет среднюю надстройку 12 и рубку 13. Па
лубу этих надстроек используют для размещения спасатель
ных шлюпок, поэтому ее называют шлюпочной (ботдек). В над
стройках находятся жилые и служебные помещения, а также 
сосредоточено управление судном. 

В наливном судне (рис. 5) грузовая часть делится попереч
ными и одной, двумя или тремя продольными переборками 
на грузовые отсеки 7 и 9, которые называются танками. По срав-

Рис. 5. Наливное судно 



кению с сухогрузными судами число поперечных переборок боль
ше. Это необходимо для уменьшения продольного переливания 
жидкого груза при качке судна. Концевые отсеки (форпик 3 и 
ахтерпик 14) предназначены для приема жидкого балласта. В 
форпике находится цепной ящик 2. Танкеры также имеют бак 1 
и ют 15. К форпику примыкает сухогрузный трюм 5, предназна
ченный для перевозки груза в таре. Машинное отделение 13 раз
мещено на корме и рядом с ним отсек 11, называемый топливным 
бункером. Грузовую часть в носу и в корме отделяют от сосед
них помещений узкие сухие отсеки 6 и 10, которые непроницаемы 
для газов, выделяемых нефтепродуктами. Эти отсеки, называе
мые коффердамами, образуются двумя переборками, которые 
расположены на расстоянии 1 —1,5 м одна от другой. Суда снаб
жены насосами для обеспечения погрузки и выгрузки жидкого 
груза. Они находятся в насосном отделении 8. Груз размещают в 
средней части судна или на корме перед топливным бункером. 
На корме находится значительная по размерам надстройка 16, 
где сосредоточены жилые и служебные помещения. Многие тан
керы имеют среднюю надстройку 18. Тогда в ней находятся жи
лые помещения командного состава, радиорубка, кают-компания, 
медицинские службы и все управление судном. Для сообщения 
между надстройками имеются переходные мостики 17 и 19, рас
положенные выше грузовой палубы. Танкеры имеют двойное дно 
4 и 12 только под машинным отделением и под сухогрузным трю
мом. Поскольку наливные суда особо опасны в пожарном отно
шении, они оборудованы надежными противопожарными систе
мами. 

Грузовые помещения судна оборудованы вентиляцией для уда
ления влаги при отсыревании груза, выделении им вредных газов 
либо неприятных запахов. Имеются приборы пожарной сигнализа
ции, контроля за температурой воздуха и мерительные трубки 
уровня воды з льялах. 

На судах грузовые помещения имеют определенный номер. Ну
мерация трюмов и танков начинается с носа судна; при этом твин
дек имеет тот же номер, что и трюм. 

Грузовые помещения судна имеют люк — вырез в палубе, кото
рый ограничен по периметру вертикальными стенками высотой 
500—600 мм; они называются комингсами. Люки перекрыты лю
ковыми закрытиями-

На судах старой конструкции закрытие состоит из съемных 
стальных бимсов. На них накладывают деревянные щиты (лючи-
ны), которые перекрывают брезентом в несколько слоев. Его 
закрепляют для герметичности деревянными клиньями. 

Современные суда снабжены механизированными люковыми за
крытиями, представляющими собой металлические щиты (2— 
8 шт. на один люк). Их откатывают или складывают механизи
рованным способом. 

Механизированное складываемое створчатое закрытие (рис.6) 
состоит из двух щитов-створок 5 и 6. Они соединены шарнирами 1 



Рис. 6. Складываемое створчатое закрытие 

в виде петель. При открытии люка привод, в частности гидравли
ческий, поворачивает крайние створки. Они тянут за собой внут
ренние створки, которые не только поворачиваются, но и движутся 
вдоль люка, в результате чего створки складываются. Для легкого 
передвижения внутренние створки имеют ролики 2, которые катятся 
по полкам 3 продольных комингсов 4. 

Механизированное откатываемое закрытие (рис. 7) состоит из 
нескольких металлических секций 1, соединенных между собой ко
роткими цепями 3. Каждая секция по бокам имеет три ролика. 
Два крайних опираются на комингс люка, а средние 2 немного 
выдвинуты в сторону и опираются на направляющие, которые 
расположены за пределами люка и проходят вдоль продольных 
комингсов. Средние ролики смещены относительно центра тяже
сти секции. Откатанные секции находятся в свободном простран
стве а за люком, ограниченном с боков направляющими ребра
ми 4. Они имеют небольшой уклон вверх. 

Процесс открытия люка состоит из нескольких последователь
ных операций. При включении привода он тянет крайнюю секцию, 
в данном случае правую (рис. 7, а). Она давит на остальные, кото
рые начинают двигаться в левую сторону на своих роликах. Когда 

Рис. 7. Откатываемое закрытие 



первая секция выйдет за пределы люка, ее средние ролики попа
дают на уклон направляющих ребер и поднимают секцию- Так как 
средние ролики смещены, под собственной силой тяжести секция 
поворачивается относительно их, как на оси, и занимает в свобод
ном пространстве вертикальное положение (рис. 7, б) . То же про
исходит и с остальными секциями, в результате чего они занима
ют вертикальное положение в виде сложенного пакета (рис. 7, в). 
Закрывается люк .в обратном порядке, когда к крайней правой сек
ции будет приложена сила по стрелке (рис- 7, г). При этом цепи 
обеспечивают последовательное движение секций и закрытие люка 
трюма. 

Грузовой план судна — это схематический чертеж его разре
за, на котором показан план размещения груза, наименование и 
количество во всех грузовых помещениях. Грузовой план составля
ют в порту погрузим и согласовывают его с капитаном судна. Ес
ли груз идет на экспорт, то в согласовании принимает участие и 
представитель конторы «Союзвнештранс». Грузовой план состав
ляют на основании расчетов исходя из технико-эксплуатационных 
характеристик судна, перевозимого груза, рейса, очередности по
грузки-выгрузки в портах и других данных. 

§ 4. СУДОВЫЕ МЕХАНИЗМЫ И УСТРОЙСТВА 
ДЛЯ ПОГРУЗОЧНО-РАЗГРУЗОЧНЫХ РАБОТ 

На сухогрузных судах к грузовым устройствам относятся стре
лы и палубные краны, которые размещают на верхней палубе в 
районе люков трюмов. На наливных судах грузовые устройства 
включают насосы, трубопроводы и связанную с ними арматуру. 

На палубах контейнеровозов 
могут быть установлены козловые 
краны. Стрелы в зависимости от 
грузоподъемности, т. е. предельно 
допустимой массы поднимаемого 
груза, делят на легкие (до 10 т) 
и тяжелые (более 10 т ) ; их гру
зоподъемность доходит до 300 т. 

Легкая стрела (рис. 8) состоит 
из наклонной балки 2, называе
мой укосиной. Верхнюю оконеч
ность стрелы — нок охватывает 
ноковый бугель 4, а нижняя часть 
крепится к мачте 10. Через бу
гель проходит скоба 5 со сталь
ным тросом 6 — топенантом. Она 
огибает топенантный блок 9 и 
вторым концом крепится к тре
угольнику И топенанта. Тре
угольник цепным стопором 12 
связан с палубным обухом 13. Рис. 3. Легкая грузовая стрела 



Таким образом, топенант удерживает стрелу под углом. 
Блок, установленный на скобе 8 обуха 7 топенанта, прикреплен к 
мачте. К треугольнику крепят трос 14, называемый лопарем топе
нанта, который идет на швартовый барабан (турачку) грузовой 
лебедки для изменения угла наклона стрелы. На ноке стрелы на
ходится грузовой блок 20. Его и направляющий блок 15 на опоре 
стрелы огибает трос /, называемый шкентелем. Его конец 16 идет 
на барабан грузовой лебедки для подъема и опускания груза. На 
свободном конце шкентеля имеются противовес 19 и гак 18. При 
отсутствии груза общая масса противовеса и гака позволяет его 
опускать ускоренно без включения лебедки, а только путем растор-
маживания барабана. На ноке имеются оттяжки 3 и тали 17 для 
разворота стрелы на сторону. 

Тяжелые стрелы разнообразны по конструкции. Наиболее рас
пространена стрела с врезным шкивом блока (рис. 9, а ) . Ее стре
ла более массивна и опирается шпором не на мачту, а на специ
альный фундамент /, установленный на палубе у мачты и снаб
женный вертлюгом или шаровым шарниром для поворота стре
лы в сторону- Угол наклона стрелы выполняют тали 5, топенант 
2, который поступает на лебедку. Гак или грузовую скобу подве
шивают на тали (гини) 6. Их грузовой шкентель 4 огибает врез
ной блок 7 на стреле и через направляющий блок 3 идет на ле
бедку грузовой тали, с помощью которой производятся подъем 
•и опускание груза. 

Рассмотренная стрела обычно обслуживает один трюм, рабо
тая на оба борта судна. Когда требуется обрабатывать соседний, 
смежный трюм, стрелу переставляют- Эта операция очень трудо
емка и длительна. Чтобы ее избежать, на судах устанавливают 
перекидную тяжеловесную стрелу с двойными топенант-талями 3 
и 4 (рис. 9, б). Их неподвижные блоки находятся на поворотных 
головках 2 и 5, размещенных на грузовых колоннах 1 я 6. Колон
ны расположены не вертикально, а с небольшим наклоном в 
сторону бортов судна. Нок стрелы раздвоен в виде вилки, и к 
нему на грузовых талях подвешен гак. При работе лебедок то
пенант-талей стрелу подтягивают в вертикальное положение, а 
затем опускают на необходимый угол уже над другим соседним 
трюмом. Таким образом, происходит «перекидывание» стрелы с 
одного трюма на другой. 

В отличие от легких стрел, тяжелой можно изменять угол на
клона вместе с грузом. 

На сухогрузных судах устанавливают стационарные, т- е. без 
передвижения, поворотные краны. Их размещают у каждого гру
зового люка в средней части судна или по бортам (при наличии 
тяжелой стрелы). 

По конструкции грузовые краны выполняют с противовесом 
(на круговом рельсе), на вращающейся и на неподвижной колонне. 

У крана с противовесом (рис. 10, а) неподвижное основа
ние / представляет собой рельс, выгнутый по кругу в виде коль-



Рис. 9. Тяжелые грузовые стрелы 

ца. Поворотная часть крана имеет платформу 18. Между плат
формой и основанием помещены шары 2 так, что образуется ра-
диально-упорный подшипник большого диаметра. Эта конструк
ция называется опорно-поворотным устройством. К платформе при
креплена стрела 7, которую удерживает канат / / . Он запасован 
между подвижными блоками 10 на стреле и неподвижными 13 на 
каркасе поворотной части, образуя полиспаст. Конец 14 каната 
поступает на барабан 17 лебедки изменения вылета стрелы. 

При наматывании или сматывании каната сокращается или 
увеличивается расстояние между указанными блоками из-за их 
сближения или удаления, в результате чего стрела поднимается 
или опускается и изменяется расстояние Л, которое называется вы-

Рие. 10. Краны с противовесом и на вращающейся колонне 



летом крана. Вылет — это расстояние, измеренное по горизонта
ли от гака до оси поворота крана. Наибольшее допустимое рас
стояние А называется максимальным вылетом, а наименьшее — 
минимальным. Крайние положения стрелы ограничивают конце
вые выключатели, которые отключают механизм изменения вы
лета. 

На минимальном вылете (стрела в положении, показанном 
пунктиром) она упирается в буфер 4- Грузовой канат 6 между 
блоками 10 и 12 образует полиспаст. Один конец каната через 
цепную вставку с противовесом связан с газом 9, а второй конец 
15 идет на барабан 16 грузовой лебедки, которая называется ме
ханизмом подъема груза. Высоту подъема ограничивает конце
вой выключатель, установленный на ноке стрелы. Для вращения 
поворотной части крана имеется механизм вращения 3. Он состо
ит из электродвигателя, который через редуктор вращает обегаю
щую шестерню 20- Шестерня находится в зацеплении с неподвиж
ным зубчатым венцом 19, закрепленным на основании. При вра
щений обегающая шестерня обкатывается по зубьям венца и 
вращает поворотную часть на опорно-поворотном устройстве. 

Управляют краном из кабины 5. На стреле установлен про
жектор 8. Все крановые механизмы размещены так, что явля
ются частью противовеса, уравновешивающего жран в целом-

У крана на вращающейся колонне (рис. 10, б) поворотная 
платформа 7, связанная с колонной 3 — баллером, проходит 
внутри кожуха 4. Кожух закреплен в верхней 5 и нижней 2 палу
бах. Колонна опирается на кожух посредством верхнего подшип
ника 6 и нижнего подпятника 1, [которые воспринимают все на
грузки, и относительно их происходит поворот крана при вра
щении. 

Поворотная часть крана, находящаяся выше платформы, и ме
ханизмы подъема груза, изменения вылета стрелы и вращения 
мало чем отличаются от крана предыдущего типа- У кранов на 
неподвижной колонне платформа вместе с поворотной частью 
вращается на подшипниках относительно колонны, неподвижно 
закрепленной в палубах. 

Грузовые лебедки приме-няют для обслуживания грузовых 
стрел. Электрические лебедки в принципе состоят из электродви
гателя, тормозов, редуктора, грузового барабана и турачек. Кон
структивное отличие состоит в типе редуктора, который может 
быть шестеренным или с планетарной передачей. 

У лебедки с шестеренной передачей (рис. 11) электродвига
тель / соединительной муфтой 2 связан с редуктором 4. На по
лумуфте соединительной муфты смонтирован ленточный тормоз 
3. На выходном валу одноступенчатого цилиндрического редукто
ра жестко сидит шестерня 5, которая находится в зацеплении с 
зубчатым колесом 6, жестко посаженным на валу 7. На валу также 
закреплены турачки 8 и 15 к свободно установлен грузовой бара
бан 10, выполненный заодно с кулачковой полумуфтой 12. Вто
рую полумуфту 13, управляемую рукояткой, можно перемещать 



Рис. 11. Лебедка с шестеренной передачей 

вдоль вала. Барабан снабжен ленточным тормозом И, который 
через систему рычагов связан с ножной педалью. Вал 7 опирает
ся на подшипники 9 и 14 и вращается на них. 

При включении электродвигателя ленточный тормоз 3 с по
мощью электромагнита растормаживает всю лебедку. Вращение 
через редуктор 4 и зубчатую пару 5 и 6 передается валу 7 и 
обеим турачкам. Если на них наброшен лопарь топенанта стрелы, 
то изменяется ее угол наклона к горизонту- При этом полумуф
ты 12 и 13 разомкнуты, а грузовой барабан 10 застопорен тормо
зом 11. Для подъема груза рукояткой полумуфты 13 вводят в 
сцепление с полумуфтой 12, одновременно педалью растормажи
вая тормоз / / . Тем самым грузовой барабан оказывается соеди
ненным с валом 7 и начинает вращаться. В это время турачки 
вращаются вхолостую. При выключении электродвигателя тор
моз 3 стопорит всю систему. 

Грузоподъемность электрических лебедок 1,5—10 т, а скорость 
подъема груза 10—50 м/мин. 

§ 5. ШВАРТОВНЫЕ РАБОТЫ 

Швартовка или отшвартовка судна является очень ответствен
ной операцией. Ее успех зависит не только от правильного манез-
рирования судном, но и от подготовленности порта. Когда изве
стен причал, к которому должно швартоваться судно, он должен 
быть к этому подготовлен-

Швартовщики должны принять швартовы с судна и наложить 
их на береговой пал. Они также принимают участие при пере-
швартовке во время стоянки судна в порту. От четкой и своевре
менной работы швартовщиков зависит быстрая и безопасная по
становка судна к портовому сооружению . 

К швартовным работам донускаются только те лица, которые 
прошли специальное обучение. Поскольку швартовные операции 



трудоемки и производятся вручную, то создаются бригады в ко
личестве 4—8 чел. в зависимости от сложности обстановки. При 
этом назначается старший. Швартовщики прибывают на причал 
вместе со стивидором района (участка) порта или лицом, его за
меняющим, за 20 мин до прихода судна. Все работы по швартовке 
судна ведутся под руководством капитана судна или лоцмана. 

При подходе судна швартовщик, услышав предупредительный 
окрик «Берегись», который подается при выброске легости, дол
жен стать лицом к судну на расстоянии не менее 1 м от края 
причала. При этом запрещается ловить груз легости. Подняв 
бросательный линь, швартовщик стоит лицом к судну и сразу вы
бирает швартов или идет по причалу, если судно продолжает 
двигаться. После выборки швартова нельзя швартовщйку нахо
диться между тянущимся канатом и кромкой причала, ставить 
ногу на огон или одевать его на руку или плечо. Швартов разре
шается брать только за середину огона. Запрещается крепить 
швартовы за отбойные рамы и другие устройства, не предназна
ченные для этого. Нельзя пропускать швартовы под рельсы при
чальных кранов. 

Перед набрасыванием огона швартова на береговой пал надо 
отвязать бросательный линь и стать с тыловой стороны тумбы-
Если требуется поправить положение огона швартова на пале, то 
категорически запрещается закладывать руку с тыловой стороны 
между тумбой и огоном, так как из-за отжимания судна канат пе
риодически натягивается и это может привести к травме. При на
брасывании швартова на пал возможен вариант, когда на нем уже 
находится канат другого судна. Нельзя допускать зажатие швар
това одного судна швартовом другого. При отшвартовке судна 
это может привести к тому, что огон нельзя будет сбросить с па
ла, со всеми вытекающими отсюда аварийными ситуациями. В 
таком случае огон швартова своего судна надо продеть снизу 
сквозь огон уже наброшенного каната, а затем надеть на тумбу. 

Все швартовные работы следует производить в целых рука
вицах. 

Надетый на береговой пал, швартов выбирается судном и на
тягивается. При перенапряжении он может лопнуть, нанеся 
увечье лицам, стоящим на берегу. Поэтому запрещается находить
ся против линии натяжения швартова. При швартовных работах 
запрещается перекладывать, снимать и сбрасывать в воду швар
товы без указания ответственного лица. 

§ 6 . Ж Е Л Е З Н О Д О Р О Ж Н Ы Й П О Д В И Ж Н О Й С О С Т А В 

В производственной деятельности морских портов важная роль 
принадлежит железнодорожному подвижному составу, на кото
ром грузы самой обширной номенклатуры завозятся в порт и вы
возятся из него. 

Тарно-штучные и навалочные грузы, подвергающиеся порче от 
воздействия атмосферных осадков, такие, как мука, рис, бумага, 



ткань, чай, сахар, зерно и др., перевозят в «рытых вагонах грузо
подъемностью до 64 т. 

Прокат черных металлов, чугун, металлоконструкции, железо
бетонные изделия, строительные и дорожные машины перевозят в 
полувагонах грузоподъемностью 62—94 т и на платформах грузо
подъемностью 62—63 т. В таких же вагонах транспортируют на
валочные грузы, например уголь, руду, гравий, песок. Наливные 
грузы — мазут, бензин, масла, спирт и др. перевозят в цистернах 
грузоподъемностью 55—60 т. Доставка грузов в контейнерах про
изводится, как правило, на специализированных платформах и в 
полувагонах. Тяжеловесные и негабаритные изделия перевозят на 
транспортерах грузоподъемностью 55—400 т. Для скоропортящих
ся продуктов, как-то: мяса в тушах, фруктов, овощей, цитрусовых 
и других, используются рефрижераторные поезда и секции. Легко
вые автомашины поступают на открытом подвижном составе, в 
специализированных крытых вагонах и на двухъярусных плат
формах. 

Для транспортировки зерна, цемента, минеральных удобрений 
и некоторых других грузов применяются хопперы-

В вагонном парке Советского Союза имеются также думпкары 
(вагоны-самосвалы), цистерны для перевозки аммиака, кислот, 
молока, вагоны для перевозки скота. 

При перевозке таких грузов, как сахар-сырец, зерно, в ва
гоны с обычными дверьми ставят специальные деревянные хлеб
ные щиты, которые герметизируют проемы, предотвращая про
сыпание груза во время движения, и предохраняют двери от рас-
пирания. Вагоны с самоуплотняющимися дверьми обеспечи
вают герметичность и не требуют дополнительной установки 
хлебных щитов. Каждый щит и самоуплотняющаяся дверь имеют 
по одному люку, через которые освобождаются от груза проемы 
для последующего безопасного открытия дверей или съемки хлеб
ного щита. Навалочные грузы загружают в вагоны через лю
ки в крыше или боковых стенках. Погрузка тарно-штучных гру
зов в крытые вагоны и выгрузка из них производятся в основном 
вилочными погрузчиками. Чем больше дверной проем, тем эффек
тивнее можно использовать машины для повышения производитель
ности труда. Этим условиям более всего отвечают вагоны с уши
ренными проемами. 

Большинство полувагонов как цельнометаллических, так и с де-" 
ревянной обшивкой по торцам имеют двустворчатые двери, от
крывающиеся внутрь вагона. Пол полувагона образуют металли
ческие откидные крышки 14 разгрузочных люков. 

При разгрузке навалочных грузов без технических средств 
запоры, удерживающие крышки в горизонтальном положении, от
крывают, наклоняют крышки под углом 30—40°, и груз высыпа
ется на обе стороны. В портах чаще погрузка и разгрузка полу
вагонов производятся кранами. Полувагоны также можно раз
гружать через торцевые двери и вагоноопрокидывателями. В 



последнее время начали выпускаться полувагоны грузоподъемно
стью 64 т со сплошным полом. Для очистки кузова от остатков 
груза у них в полу имеются два люка. В некоторых случаях в по
лувагонах перевозят грузы, требующие защиты от воздействия 
атмосферных осадков. Тогда груз укрывают крышей из руберо
ида, полиэтилена или брезента. 

В отличие от полувагонов платформы имеют небольшие 
откидные бортовые и торцевые стенки высотой до 500 м. В закры
том положении их удерживают клиновые запоры. Для очистки 
пола от остатков груза, а также удобства погрузки или выгрузки 
стенки можно откидывать. 

Платформы для перевозки легковых автомобилей — цельно
металлические, имеют два яруса (нижнюю и верхнюю рамы), с 
площадками для проезда автомобилей. В транспортом положении 
их закрепляют вертикально. Погрузка и выгрузка автомашин 
производятся самоходом, крепление — колесными упорами. 

Платформы для большегрузных контейнеров массой 10, 20 и 
30 т имеют сварную раму без настила пола и бортов, оборудован
ную упорами для ограничения продольного и поперечного смеще
ния груза. В нерабочем положении упоры утоплены в гнездах 
рамы. 

В 1972 г. Министерством путей сообщения объявлены техниче
ские условия обеспечения сохранности вагонов при погрузке и 
выгрузке грузов. Докеры-механизаторы, непосредственно веду
щие погрузку (разгрузку) вагонов, несут личную ответственность 
за обеспечение их сохранности. В соответствии с условиями про
волочные закрутки с дверных накладок крытых и изотермических 
вагонов, с увязочных устройств полувагонов и со стоечных скоб 
платформ должны удаляться с помощью специальных ножниц и 
кусачек, не вызывающих повреждений вагонов. Нельзя снимать 
борты платформ, двери и другие детали вагонов. После выгруз
ки вагоны должны быть очищены от остатков груза и крепежного 
материала; двери, борты, крышки загрузочных и разгрузочных 
люков вагонов — закрыты и закреплены. 

При маневрах, перед каждым передвижением вагонов, маши
ны и устройства убирают за пределы габарита подвижного со
става. 

В зимнее время во избежание схода вагонов рельсы и стре
лочные переводы очищают от снега и льда. Подтягивать вагоны 
кранами, тракторами, бульдозерами и погрузчиками запреща
ется. Для этой цели следует использовать тепловозы или специ
альные машины. 

Во избежание повреждения вагонов тарно-штучные грузы в 
них должны укладываться вплотную друг к другу или закреплять
ся от возможного смещения в процессе транспортировки. Нельзя 
размещать грузы в наклонном положении с опорой на стенки ку
зова полувагона. Сбрасывать штучные грузы на пол платфор
мы и полувагонов не допускается. Запрещается бросать грейфер 
на груз в вагоне. Не допускаются раскачивание и удары грейфе-



ром, электромагнитом, крановыми захватами, приспособлениями, 
как с грузом, так и без него, по бортам и полу платформ, обшивке, 
верхней обвязке, крышкам люков и другим элементам кузовов и 
рам полувагонов. При экскаваторном, грейферном и других спосо
бах погрузки насыпных грузов высота падения не должна превы
шать 2 м. Подъемный электромагнит с грузом необходимо проно
сить на высоте не более 0,5 м над кузовом вагона. 

При погрузке лесных грузов и труб должны соблюдаться сле
дующие требования: свободное падение бревен допускается с 
высоты не более 2,5 м от нижнего ряда бревен, который форми
руют на полу вагона без сбрасывания; для предотвращения рас
пора грузом боковых стенок полувагонов обязательна постанов
ка поперечных креплений; пакеты пиломатериалов, круглого ле
са и труб должны грузиться в вагон без сбрасывания. 

Максимальная нагрузка от колес переднего и заднего моста 
погрузчика с грузом на пол вагона не должна превышать 2,2 т 
для крытых вагонов с четырьмя продольными балками рамы и 
1,5 т — для остальных. В рефрижераторных вагонах постройки 
1964 г. и более поздней эта нагрузка допускается до 1,2 т. При 
нагрузках, превышающих эти пределы, необходимо предваритель
но укладывать в вагоны листы толщиной 4—5 мм, а решетки 
должны быть подняты. В пятивагонных секциях Брянского маши
ностроительного завода выпуска 1969 г. и более позднего погруз
чики могут передвигаться по напольным решеткам. 

Подъем груза вилочным погрузчиком до упора в элементы кры
ши вагона не допускается. Запрещается открывать и закрывать 
двери крытых вагонов погрузчиками. Открывать и закрывать сек
торы и закидки запорных устройств крышек люков полувагонов 
необходимо специальными баграми, легкими ломиками или кувал
дами до 5 кг. Нельзя ломать или пригибать пальцы секторов. За
прещается открывать нижний сливной прибор цистерн ударами 
кувалды, снимать патрубки- > 

Категорически запрещаются: разгрузка смерзшихся грузов с 
применением клин-баб, металлических болванок, взрывания; рых
ление, перемещение, а также проталкивание груза в проем люка 
полувагона грейферами и другими грузозахватными органами кра
нов; применение устройств с открытым пламенем для оттаивания 
груза у крышек люков. 

Порядок подачи и уборки вагонов с фронтов погрузки-выгруз
ки определяется Узловым соглашением, заключаемым между Уп
равлением железной дороги и морским портом. Подача вагонов 
от станции в порт производится тепловозами железной дороги к 
местам погрузки и выгрузки .круглосуточно по расписанию Узло
вого соглашения в соответствии со сменно-суточным планом пор
та. После выполнения грузовых операций и до начала уборки ва
гонов их двери следует закрепить; все незакрепленные и качаю
щиеся стойки или скобы должны быть убраны и уложены в сто
роне от рабочей площадки. Перед маневрами составительская 



бригада должна удостовериться в прекращении всех погрузочно-
разгрузочных работ, отсутствии переносных трапов, рабочих в ва
гонах и на железнодорожных путях, а также вблизи них. Рас
цеплять и сцеплять железнодорожные вагоны, перемещаемые 
локомотивом, должен работник составительской бригады. Другим 
лицам производить эти операции запрещается. Перед каждым за
ездом тепловоза на фронт погрузки либо выгрузки маневровый 
диспетчер станции информирует порт о переподаче вагонов. Дис
петчер порта сообщает об этом работнику склада или стивидору, 
которые должны совместно с составителем обеспечить правиль
ную расстановку вагонов. В некоторых портах подача и уборка ва
гонов под погрузку-разгрузку осуществляются собственными теп
ловозами. Существует также порядок, при котором припортовая 
станция своими тяговыми средствами подает вагоны к погрузоч
ным фронтам, а на самих фронтах подтяжка и расстановка ва
гонов производятся средствами порта — электрошпилевыми ле
бедками, двухдорожечными машинами и десятитонными погруз
чиками, оборудованными автосцепкой. Выполнять эти работы 
могут докеры, прошедшие специальный инструктаж, обучение и 
сдавшие экзамен квалификационной комиссии. 

ГЛАВА III. ГРУЗЫ И С К Л А Д С К О Е ХОЗЯЙСТВО 
ПОРТА 

§ 7 . К Л А С С И Ф И К А Ц И Я Г Р У З О В 

Под грузом понимают продукт производства или товар, пере
даваемый транспорту для перевозки. Совокупность физико-хими
ческих свойств грузов, потребность в таре и упаковке, условия их 
перевозки, перегрузки и хранения определяют транспортную ха
рактеристику. Все грузы делятся на три транспортные категории: 
массовые, генеральные и особорежимные. 

Массовыми называются грузы, представляющие собой одно
родную по составу массу. К ним относятся грузы: наливные (неф
тепродукты, растительные масла, вино, сжиженные газы); нава
лочные (уголь, руда, песок, гравий); насыпные (зерновые, порош
кообразные). 

Генеральными называются штучные грузы, упакованные в 
различную тару или неупакованные. Номенклатура этих грузов 
наиболее обширна. Генеральные грузы различаются по виду та
ры и упаковки, форме, размерам, массе (тяжеловесные и негаба
ритные, мешковые, киповые, катно-бочковые, ящичные, контейнер
ные и пакетные, штучные, металлы и металлические изделия, лес
ные). 

Особорежимными называются грузы, которые перевозят, пере
гружают и хранят в соответствии со специальными правилами. К 
ним относятся опасные (ядовитые, легковоспламеняющиеся, 



взрывчатые), скоропортящиеся — неконсервированные продукты 
животного и растительного происхождения (мясо, рыба, овощи, 
фрукты), живой груз и сырые животные продукты (живой скот, 
птица, мокросоленые шкуры, немытая шерсть). 

Все грузы принимают к перевозке только в транспортабель
ном состоянии, т- е. они должны быть упакованы в тару, соответ
ствующую условиям перевозки и перегрузки, находиться в над
лежащем состоянии и сохранять свои качества в течение всего 
транспортного процесса. В зависимости от свойств грузов в пор
тах осуществляют их закрытое, открытое, полузакрытое хране
ние. 

Одной из важных операций транспортного процесса является 
определение .количества груза по объему, массе и числу мест. 
Каждое отдельное грузовое место характеризуется длиной, шири
ной, высотой или диаметром. Основной мерой длины служит метр-
Иногда при перевозке импортных грузов используют единицу из
мерения—фут, равный 304,8 мм. Объем груза, перевозимого 
морским транспортом, измеряют в кубических метрах (кубомет
рах) и регистровых тоннах. В практике встречается также куби
ческий фут. Одна регистровая тонна равна 2,83 м 3, или 100 фут3-
Существуют и специальные объемные единицы. Например, объем 
перевозимого леса может быть измерен не только в кубических 
метрах, но и в ленинградских стандартах, аксах и лодах. Доски, 
отгружаемые на экспорт, измеряют в ленинградских стандартах-
(4,67 м 3, или 165 фут 3 ) , бревна — в аксах (6,12 м 3, или 216 фут 3 ) , 
тесаный лес — в лодах (1,42 м 3, или 50 фут 3 ) . Для жидких гру
зов мерами емкости служат литры или килолитры. Масса груза 
определяется в килограммах или метрических тоннах. При пере
возке некоторых импортных грузов встречается английская тонна, 
равная 1016 кг. Масса груза с упаковкой называется массой брут
то, а чистая масса — массой нетто. 

Количество груза, которое можно разместить в трюмах суд
на, устанавливается по удельной массе и погрузочному объему. 
Удельная масса выражается в килограммах на кубический метр 
или в тоннах на кубический метр и является вспомогательной еди
ницей. Погрузочный объем измеряется в кубических метрах на 
тонну и представляет собой величину, которая включает в себя 
не только объем самого груза, но и пустоты между грузом и на
бором судна. В зависимости от категории груза и формы грузово
го помещения погрузочный объем колеблется. Например, объем 
листового железа в пачках составляет 0,33—0,22 м 3/т, руберо
ида в рулонах 1,82—1,05, сульфата аммония в мешках 1,22—-
1,18 м 3/т. 

Навалочные и насыпные грузы измеряют объемной или насып
ной массой, которая выражается в тоннах на кубический метр. В 
отличие от удельной объемная масса определяется, когда груз на
ходится в естественном состоянии, т. е. с учетом его влажности, 
плотности, температуры и способа хранения. 



Некоторые физико-химические свойства грузов существенно 
влияют на технологию морских перевозок и перегрузок. К ним 
относятся: слеживаемость — склонность груза к образованию мо
нолитной массы; гигроскопичность — способность вещества к по
глощению водяных паров; смерзаемость — состояние влажного ве
щества, при котором его частицы при низких температурах свя
зываются замерзающей влагой, образуя сплошной массив; само
возгорание — явление самопроизвольного повышения температу
ры, приводящее к загоранию; огнестойкость — способность веще
ства не воспламеняться при прямом соприкосновении с огнем; 
вредность — свойство вещества оказывать вредное влияние на ор
ганизм человека. 

Другими характерными для грузов свойствами являются влаж
ность, коррозия, пылеемкость, распыляемость, теплостойкость. 

§ 8 . Н А В А Л О Ч Н Ы Е Г Р У З Ы 

К навалочным грузам относятся: различные кусковые, зерни
стые и порошкообразные материалы минерального происхожде
ния (угли, руды, 'песок); продукты промышленной обработки 
(кокс, обогащенные руды, гравий, удобрения)- Их перевозят и 
хранят без упаковки. 

Различают угли четырех основных видов: антрацит, газовый, 
топочный и бурый. В зависимости от качественного состава угли 
обозначают марками АП, АК, АО, AM и др. Все они обладают 
способностью к самонагреванию и самовозгоранию. При повы
шенном содержании примесей, чрезмерной влажности в смесях уг
лей самонагревание и воспламенение протекают быстрее. При 
длительном хранении под воздействием внешней среды некото
рые сорта углей выветриваются, куски их распадаются, образуя 
пылевидную массу. 

Склонность углей к самонагреванию и выветриванию опреде
ляет способы хранения, перегрузки и перевозки. Допустимая высо
та штабелей, устанавливаемая с учетом этих свойств, равна 8— 
10 м. В целях предупреждения самовозгорания систематически 
измеряют температуру угля в штабелях. При появлении очагов 
самонагревания с температурой свыше 45° С уголь охлаждают 
путем перевалки грейферами. При температуре свыше 60° С уголь 
перегружают на отдельную площадку слоем не более 0,5 м. 
Штабели угля обычно располагают на бетонированных или ас
фальтированных площадях и ограждают по периметру габарит
ными щитами — деревянными или бетонными. Ширина штабелей 
практически не ограничена и определяется технологией перегру
зочных работ. Между штабелями оставляют следующие противо
пожарные разрывы, проезды и расстояния до зданий: проезды и 
проходы между штабелями —соответственно 6 и 2 м; расстояние 
до полуогнестойких и до сгораемых зданий — соответственно 15 
и 20 м. 



При длительном хранении штабель нужно уплотнять, покры
вать угольной мелочью и вновь уплотнять, уголь периодически 
заменять- Нельзя бросать уголь с большой высоты. Насыпная 
масса углей составляет 0,7—0,9 т/м 3, а угол естественного откоса 
в движении 25—30°. 

Перерабатываемые портами руды делятся на металлические и 
неметаллические. Среди металлических различают руды из чер
ных (с содержанием железа 30—70%) и цветных металлов. К ру
дам цветных металлов относятся хромовая, марганцевая, свинцо
вая, медная, оловянная, бокситовая. Из неметаллических руд наи
более часто встречаются апатитовая, серная, барритовая. Руд
ные концентраты также занимают большой объем в морских пе
ревозках. 

При складировании нельзя смешивать различные сорта руд и 
их концентратов. Для предотвращения смешения между соседни
ми штабелями устанавливают бетонные или деревянные стенки. 
Совместное хранение руд с маслами, химикатами, лесом, гене
ральным и другим навалочным грузом недопустимо. Серный 
колчедан необходимо хранить на расстоянии не менее 10 м от 
других руд-

В морских портах подавляющее большинство руд и рудных кон
центратов хранится на открытых бетонированных или асфальти
рованных площадках. Размеры штабелей ограничиваются допу
стимыми нагрузками на причальную или тыловую территорию. 
Лишь некоторые (например, апатитовый концентрат) требуют кры
того хранения. При высыпании из грейфера руды не подвергают
ся дроблению. Многие руды (например, цинковая и апатитовая, 
свинцовая и оловянная) оказывают вредное воздействие на дыха
тельные пути человека. При работе с ними необходимо обязатель
но применять респираторы. 

Песок, гравий, щебень, галька относятся к группе устойчивых 
грузов, хорошо сохраняющихся в любых условиях. Ипользуют их 
для различных строительных работ, поэтому их нельзя засорять 
углями, серой, рудой, глиной. Высота и размеры штабелей также 
ограничиваются допустимыми нагрузками. 

Общим свойством большинства навалочных грузов является 
смерзаемость, что отрицательно сказывается на перегрузочных 
операциях- Практикой выработаны меры, в значительной степени 
облегчающие перегрузочный процесс: послойная пересыпка гру
за негашеной известью, опилками, солью; прокладка соломой, 
камышом, торфяной мелочью; сушка. Хороший эффект достига
ется перевалкой грузов грейферами с одного места на другое. 

К порошкообразным грузам относятся цемент, апатитовый 
концентрат, сульфат аммония, суперфосфат. Цемент при длитель
ном хранении уплотняется, а при попадании влаги твердеет. Хра
нят его в закрытых складах. Смешивание различных марок не допу
скается. Объемная масса цемента равна 0,8—1,3 т/м 3, уплотнен
ного — 1,7 т/м 3 . 



Апатитовый концентрат представляет собой порошок, получен
ный путем измельчения и обогащения апатитовой руды. Его сы
пучесть и угол естественного откоса (20—90°) зависят от влаж
ности; объемная масса —1,6 т/м 3 . Он является абразивным и 
сильнопылящим грузом- Хранят его в «рытом складе. 

Сульфат аммония представляет собой сильнопылящий, сле
живающийся и агрессивный к металлам порошок. Он требует за
щиты от атмосферных осадков, так как под их влиянием твердеет 
и прилипает к металлическим частям. Объемная масса сульфата 
аммония 0,9—1,2 т/м 3. 

Суперфосфат обладает высокой гигроскопичностью, при дли
тельном хранении слеживается, объемная масса 0,9—2,1 т/м 3. 

§ 9. НАСЫПНЫЕ ГРУЗЫ 

К насыпным относятся грузы растительного происхождения: 
зерновые и сахар-сырец. 

Зерновые грузы делятся на три категории: злаковые (пшени
ца, ячмень, овес, кукуруза, просо, рис); бобовые (соя, арахис, 
горох, фасоль); масличные (лен, кунжут, конопля, подсолнух). В 
зависимости от натурной массы, сорности и влажности зерно 
делят на четыре категории: чистосортное — посевное; классное — 
годное для длительного хранения; внеклассное — с повышенной 
влажностью и сорностью; дефектное — содержащее свыше 15% 
поврежденных зерен. Смешивание зерна различных стандартов 
не допускается. 

Зерновые грузы характеризуются, помимо физико-химических 
свойств, также биологическими. К физико-химическим свойствам 
относятся сыпучесть, влажность, сорбционность, способность к 
уплотнению и усадке, скважистость, теплопроводность; к биоло
гическим — способность к жизнедеятельности путем обмена ве
ществ с окружающей средой в процессе хранения и перевозки. 

При нормальных влажности (10—15%) и температуре зерно
вые грузы имеют хорошую сыпучесть, не слеживаются и не уплот
няются при хранении. При большей влажности начинается про
цесс самонагревания, образуется плесень. Повышение температу
ры вызывает резкое снижение сыпучести и создает благоприят
ные условия для самонагревания, так как теплопроводность зер
на низкая. Сорбционность зерновых грузов высокая. Они погло
щают и удерживают пары, газы и легко отдают пары воды. 

В процессе обмена веществ зерен с окружающей средой рас
ходуются органические вещества, что сопровождается выделением 
воды, углекислого газа и спирта. Количество гигроскопической 
влаги увеличивается, повышается температура. Тепло выделяют 
также паразитирующие на зернах микроорганизмы и амбарные 
вредители. Накопление тепла приводит к самонагреванию, а ино
гда и к самовозгоранию. Качество зерна резко ухудшается. 

Скважистость определяет погрузочный объем, степень оседа
ния зерна при перевозках, а также газопроницаемость. При пере-



возках, перегрузках и хранении зерно подвержено естественной 
убыли из-за усушки, пылеобразования и отходов, отсеиваемых 
пневмотранспортными машинами. Зерно хорошо воспринимает 
запахи табака, мыла, нафталина, нефтепродуктов. Подмочка зер
на приводит к его порче, поэтому хранят его в крытых складах 
или складах-элеваторах. Перегрузочные работы во время дождя 
или снегопада не разрешаются. 

Состояние зерна контролируют на всех стадиях транспортного 
процесса. На каждую партию зернового груза государственная 
хлебная инспекция выдает качественный сертификат, в котором 
отражаются его влажность, засоренность, натурная масса. 

Тростниковый сахар-сырец представляет собой сыпучее кри
сталлическое вещество желтовато-коричневого цвета с размерами 
частиц 0,6—1 мм. Его удельный погрузочный объем 1,18— 
1,27 м 3 /т в зависимости от влажности; угол естественного откоса 
в движении 35—39°, в покое 45—90°. Сахар-сырец обладает ярко 
выраженными гигроскопическими свойствами, способен в зави
симости от температуры и относительной влажности среды погло
щать или отдавать влагу. В процессе транспортировки или дли
тельного хранения сахар-сырец подвержен слеживаемости, в ре
зультате чего может превратиться в монолитную массу, трудно 
поддающуюся рыхлению. На его слеживаемость влияют размеры 
кристаллов, влажность, температура, высота слоя, длительность 
перевозки и хранения. Чем больше размеры кристаллов, тем 
меньше слеживаемость; понижение влажности приводит к усыха-
нию и увеличению слеживаемости. Погрузка сахара в горячем 
виде, резкие колебания температуры при транспортировке и ее 
длительность уменьшают сыпучесть. Сахар-сырец не смерзается, 
однако становится малоподвижной массой. Он подвержен химиче
скому и биологическому разложению, под влиянием атмосферных 
осадков теряет свои качества; храниться должен только в кры
тых механизированных складах. 

§ 10. ГЕНЕРАЛЬНЫЕ ГРУЗЫ 

К генеральным, или штучным, относят грузы, перевозимые и 
хранимые в виде отдельных мест или в пакетах. В зависимости 
от физико-химических свойств й условий поставки их упаковы
вают в тару или перевозят без нее. Назначение упаковки — сде
лать груз транспортабельным, предохранить от повреждений, 
порчи и потерь. Упаковка делится на жесткую (ящики, бочки, 
баллоны), полужесткую (картонные коробы, корзины) и мягкую 
(мешки, кипы). По видам материала тару выполняют металли
ческой, деревянной, стеклянной, синтетической, текстильной, 
бумажно-картонной. Тара разнообразна по форме. Различают 
тару внутреннюю, являющуюся неотъемлемой частью товара, и 
наружную, предназначенную для участия в товарообороте. Тара 
должна быть прочной, портативной, легкой, дешевой и пригодной 
для механизированной перегрузки. 



Рис. 12. Поддоны — плоский деревянный (а); плоский железнодорожный (б); 
гребенчатые деревянные (в, г); гребенчатый металлический (д); стоечный (е) 

Особой разновидностью тары являются поддоны, контейнеры 
и стропы для пакетирования. Поддоны предназначены для ком
плексной механизации погрузочно-разгрузочных работ при пере
возке упакованных и неупакованных грузов, сформированных в 
укрупненную партию. Некоторые типы поддонов, применяемых в 
морских портах, показаны на рис. 12. 

Контейнер представляет собой многооборотный вид тары, 
приспособленной для перевозки грузов различными видами тран
спорта. Преимущества контейнера перед другими видами тары 
заключаются в обеспечении сохранности грузов в любых метео
рологических условиях, увеличении производительности труда, 
снижении себестоимости перегрузочных работ, сокращении стоян
ки транспортных средств под грузовыми операциями. 

Стропы для пакетирования бывают регулируемыми и нерегу
лируемыми, одно- и многоразового применения, предназначены 
для создания пакетов тарно-штучных грузов и их транспорти
ровки всеми видами транспорта. Конструкция стропов придает 
пакету форму, исключает самопроизвольное его раскрытие. 

На упаковку каждого грузового места наносят маркировку в 
виде обозначений и данных с целью доставки получателю груза 
в комплектном и сохранном состоянии. Маркировка содержит 
отличительный текст и, при необходимости, предупредительные 
знаки. Отличительный текст включает основные и дополнитель
ные надписи, предупредительные знаки — знаки опасности и ма-
нипуляционные. К основным надписям относятся: наименование 
получателя, номер заказа-наряда, место назначения, место пере
валки, номер грузового места и число мест, к дополнительным — 
масса места (брутто и нетто), его размеры, объем тары, емкость, 
наименование отправителя, место и страна отправления. Знаки 
опасности наносят на опасные грузы. Манипуляционные знаки 
указывают на особенности обращения с грузом при его перевоз
ке, перегрузке и хранении (рис. 13): а — осторожно, хрупко; 



Рис. 13. Манипуляционные знаки 

б — запрещение брать крюками; в — верх грузового места; г — 
предохранение от нагрева (тепла); д—место строповки; е — пре
дохранение от сырости; ж — центр тяжести; з — герметическая 
тара; и — упаковка в тропическом исполнении. 

При невозможности выразить знаками способ обращения с 
грузом допускаются дополнительные надписи, например: «Откры

вать здесь», «Не кантовать», «На верх не ставить» и др. Марки
ровку наносят: на ящиках — на двух боковых сторонах (рис. 14), 
а предупредительные знаки — по возможности на четырех; на 
цилиндрической таре—-на обоих основаниях и дополнительно на 
боковой поверхности; на кипах — на двух торцевых сторонах; на 
мешках и тюках — на двух противоположных широких сторонах. 
Если промаркировать грузовое место не представляется возмож
ным, к нему прикрепляют бирку с соответствующими надписями. 

Высота штабелирования, способы формирования штабелей и 
их размещение зависят от физико-химических свойств генеральных 
грузов, тары, допускаемых нагрузок на полы складов, условий 
обеспечения безопасности труда докеров-механизаторов. 

Для поштучного штабелирования мешковых грузов на скла
дах подготавливают площадку из подтоварника или сепарацион-
ных досок с лагами высотой не 
менее 10—15 см. При поштучном 
формировании штабеля крайние 
по периметру мешки уклады
вают клеткой. Внутри штабеля 
мешки четного ряда складируют 
вдоль штабеля, а мешки нечет
ного ряда — поперек. 

Мешковые грузы в пакетах 
штабелируют устойчивыми стоп
ками. После каждого третьего 
пакета по высоте в штабеле де- Рис. 14. Маркировка тары 



лают уступ в один пакет — со стороны в направлении штабелиро
вания и в пол пакета —с двух других его сторон. При склади
ровании мешковых грузов в пакетах на стропах через каждые 
три пакета по высоте укладывают жесткие прокладки. 

Высота рядовых штабелей допускается: сахара-сырца — до 
24 мешков; сахара-песка, муки, крупы, зерна, какао-бобов, горо
ха, фасоли, кофе и т. д. — до 18 рядов; цемента в бумажных и 
льно-джутовых мешках — до 30 рядов; сульфата, мочевины, ас
беста — до 4 м. 

Размер меньшей стороны верхнего основания штабеля, кото
рый формируют (расформировывают) при нахождении на нем 
докеров, должен составлять не менее 5 м. Разбирать штабель с 
использованием крана при нахождении на штабеле рабочих сле
дует с середины послойно с углублением до 1,5 м. 

Для штабелирования киповых грузов подготавливают площад
ку из подтоварников, которые укладывают вплотную друг к дру
гу. Твердопрессованные кипы складируют послойно с уступом по 
периметру в 1,5 кипы через каждые три ряда. 

В случае складирования и разборки штабеля автопогрузчи
ками с боковыми захватами допускается укладка кип без прокла
док с установкой шести рядов стопками, а двух верхних кип — 
на связку. При этом с торцевых сторон штабеля после шестого 
ряда по высоте делают уступ в две кипы. Высота штабеля твердо-
прессованных кип не должна превышать восьми рядов, слабопрес
сованных (шерсть, хлопкоотходы и т. п.) — четырех. 

Пробку складируют до восьми кип, но не более 6 м. Через 
каждые два ряда по высоте по всей поверхности штабеля укла
дывают жесткую сепарацию. 

Каучук штабелируют по высоте до четырех рядов. Кипы верх
него ряда укладывают на стык нижележащих. Поддоны с каучу
ком устанавливают уступами в полпакета через каждый ряд по 
периметру штабеля. 

Целлюлозу складируют до 12 рядов, но не более 6 м по высо
те. Через каждые четыре ряда кип по периметру штабеля делают 
уступ шириной не менее 1,3 м. На всю ширину уступа и под выше
лежащий ряд укладывают жесткую сепарацию. При складиро
вании погрузчиками с боковыми захватами пакеты устанавливают 
продольными рядами шириной не менее двух кип. Между каж
дыми двумя рядами по высоте штабеля укладывают деревянные 
прокладки для связи кип. Пакет формируют высотой в 2—3 ки
пы. Крайние ряды штабеля должны быть ниже других на один 
пакет. 

Высота штабелирования допускается до восьми рядов. 
Грузы в бочках и барабанах складируют на высоту до 6 м 

при нахождении людей на штабеле, и иную высоту, определяемую 
техническими возможностями механизмов с учетом прочности 
тары, без нахождения людей на штабеле. При складировании 
«на торец» штабель формируют в виде усеченной пирамиды с 
уступами в одну бочку в каждом ярусе по периметру штабеля. 



При складировании на образующую бочки каждого последую
щего яруса устанавливают либо на прокладки, либо в углубле
ния между соседними бочками. В нижнем ярусе крайние бочки 
и каждую вторую бочку подклинивают. В случае складирования 
бочек на поддонах после третьего пакета по высоте делают уступ 
шириной в один пакет со сторон в направлении штабелирования 
и полпакета — с двух других сторон. 

Бумагу и картон в рулонах складируют высотой до 3 м при 
нахождении людей на штабеле и в пределах технических возмож
ностей механизмов — при отсутствии на штабеле людей. 

Грузы в ящиках массой до 100 кг складируют на высоту до 
4 м, а свыше 100 кг — до 6 м при нахождении людей на штабеле, 
и в пределах технических возможностей механизмов с учетом 
прочности тары — без нахождения людей на штабеле. При ш> 
штучном способе формирования ящики укладывают в штабели 
стопками или клеткой. При массе ящика до 100 кг через каждые 
1,5 м по высоте делают уступ по периметру штабеля не менее 
1,3 м, а при массе свыше 100 кг—через каждые 2 м-—уступ не 
менее 1,5 м. Грузы на поддонах устанавливают стопками. После 
третьего пакета по высоте в штабеле делают уступ в один пакет 
со сторон в направлении штабелирования и в 0,5 пакета —с двух 
других сторон. 

Листовой металл складируют на высоту до 2 м при нахожде
нии людей на штабеле и в пределах технических возможностей 
механизмов и допускаемых нагрузок на складские площади — 
без нахождения людей на штабеле, сортовой металл и трубы в 
связках — до 3 м, жесть в пачках — до 4 рядов. Металл можно 
укладывать по вертикали с прокладками между рядами либо 
клеткой без прокладок. 

При перегрузке электромагнитами металл складируют баз 
прокладок. 

Трубы складируют в устойчивые штабели, исключающие воз
можность их развала, усеченной пирамидой так, чтобы каждая 
труба следующего ряда находилась между двумя трубами пред
шествующего (при укладке в «яблочко») или над второй трубой 
(при укладке по рядам с сепарацией между рядами). При уклад
ке в «яблочко» нижний ряд должен быть подклинен и в двух 
местах надежно связан (не менее трех крайних труб); при уклад
ке по рядам каждый ряд подклинивают с двух сторон. Способ 
укладки штабелей зависит от упаковки и диаметра труб. Трубы 
диаметром 100—400 мм, укладываемые клеткой, формируют яру
сами в одну трубу без прокладок между рядами. Крайние трубы 
нижнего яруса надежно подклинивают, а во втором и последую
щих ярусах не менее трех крайних труб с обеих сторон увязы
вают по краям. 

Разрешается складировать трубы в одном направлении с про
кладками между рядами; крайние трубы подклинивают. В каждом 
ряду делают уступ с двух сторон по одной трубе; высота склади
рования не должна превышать 3 м. Трубы диаметром 401— 



1000 мм можно складировать в «яблочко» высотой до 4 м. При 
этом нижние трубы укладывают вплотную к упорам, три крайние 
трубы увязывают между собой. Трубы диаметром 1001—1220 мм 
разрешается складировать в «яблочко» высотой не более четырех 
рядов. Нижний ряд подклинивают и связывают в двух местах, но 
не менее трех труб с обеих сторон. Трубы диаметром 1221— 
1420 мм укладывают в «яблочко» высотой в пять рядов. Склади
рование труб разных диаметров в один штабель разрешается 
только с применением опорных стоек или стенок, но не выше их 
габаритной высоты. 

Чугун и металлолом укладывают в штабели навалом в пре
делах допускаемых нагрузок на складские площади, ограждае
мые подпорными стенками. Цветные металлы складируют паке
тами один на другой. Обычно устойчивые штабели формируют 
из двух-трех пакетов по высоте. 

Способы складирования лесоматериалов зависят от их вида, 
размеров отдельных мест или пакетов, технологии перегрузки. 
При непакетном складировании круглого леса бревна уклады
вают поперек длины штабеля способом плотной порядной уклад
ки. Складирование леса, сформированного в пакеты, выполняют 
клеткой с уступами не менее 1,5 м по периметру штабеля через 
каждые 2 м по высоте или в виде усеченной пирамиды с уступа
ми шириной не менее 1,5 м в каждом ярусе по периметру; высота 
яруса — один пакет. Торцы штабеля при непакетном складиро
вании должны быть укреплены подпорными стойками или дру
гими упорами, предупреждающими раскатывание (развал) шта
беля. Высота подпорных стоек не должна быть меньше высоты 
штабеля. Высота штабеля при нахождении на нем людей в про
цессе его формирования или расформирования не должна пре
вышать 6 м. 

Складирование круглого леса длиной свыше 3 м «навалом» 
не допускается. Складирование короткомерного леса без поряд
ной его укладки в штабель разрешается с помощью автоматиче
ских грузозахватных приспособлений и при условии отсутствия 
на штабеле людей. Укладывать лес грейфером в штабель можно 
при условии, что штабель размещен между достаточно прочными 
подпорными стойками, а высота не превышает высоты подпорных 
устройств. 

Пиломатериалы складируют на высоту до 6 м при нахожде
нии людей на штабеле. Укладывают штабель в виде усеченной 
пирамиды с уступами шириной не менее 1,5 м в каждом ярусе по 
периметру; высота яруса не более 3 м. При пакетном складиро
вании в каждом ярусе делают уступ в один пакет по периметру 
штабеля. Крупнотоннажные контейнеры складируют до двух яру
сов при ручной застропке и отстропке и до шести — автоматиче
скими грузозахватными приспособлениями. 

Контейнеры МПС также складируют до двух ярусов при 
нахождении на них людей и в пределах технических возможно
стей машин и допускаемых нагрузок на контейнеры — при отсут-



ствии людей на штабеле. Крупнотоннажные контейнеры устанав
ливают автоматическими приспособлениями один на другой без 
прокладок, совмещая угловые фитинги. При складировании их 
не автоматическими захватами число контейнеров во втором яру
се должно быть как минимум на один меньше, чем в первом, для 
создания уступа. В каждом ярусе штабеля контейнеров МПС 
также создают по периметру уступ шириной в один контейнер. 

В складе на видных местах вывешивают стенды, где указаны 
схемы укладки грузов в штабели в соответствии с утвержденной 
технологией и специализацией склада, высота складирования 
грузов, размеры проходов и проездов, данные о допустимых 
нагрузках на 1 м 2 покрытия склада или причала, максималь
ную массу допускаемых к работе подъемно-транспортных 
средств. 

В складах и на площадках штабели размещают с соблюде
нием следующих минимальных проходов и проездов: проходы 
между штабелями, сформированными готовыми пакетами на под
донах, и между штабелем и стеной — 0,7 м; проезды для погруз
чиков между штабелями — 3,5 м; магистральные проезды меж
ду группами штабелей и складами — 6 м. 

Способы складирования и хранения опасных грузов, размеры 
штабелей, проходы и проезды между ними и расстояния до зда
ний, сооружений регламентируются требованиями Правил мор
ской перевозки опасных грузов (МОПОГ) и других специальных 
документов. 

Перегружаемые в портах грузы представляют большую ма
териальную ценность, и очень важно на всех стадиях транспорт
ного процесса обеспечить их сохранность. Для предотвращения 
поломок и повреждений грузов необходимо строго выполнять 
правила пользования различными видами инвентаря и грузо
захватных приспособлений в зависимости от рода груза и его 
упаковки. Особое внимание следует уделять правильной застрой
ке грузов, схема которой приводится в каждой технологической 
карте. Во избежание потопления грузов между бортом судна и 
причалом навешивают предохранительные сетки, брезенты, щиты. 
При ненастной погоде нельзя перегружать грузы, боящиеся под-
мочки. После дождя и снега до начала грузовых операций не
обходимо в первую очередь привести в порядок рабочее место, 
очистив его от грязи, воды и т. п. Недопустимо загрязнение гру
зов вследствие работы докеров в грязной обуви. Не разрешается 
погрузка в грязные вагоны и судовые помещения. Россыпь грузов, 
образующуюся в результате применения неисправных грейферов, 
плохой тары и по другим причинам, следует собрать и затарить. 
Необходимо строго соблюдать правила складирования грузов и 
требования предупредительной маркировки: «Не кантовать!», 
«Верх!», «Осторожно, стекло!» и др. 

При транспортировке грузов большое значение имеет их ко
личественный учет на всем пути следования, включающий разно
образные способы определения числа мест и их массы. Данные 



этого учета используют клиентура и транспортные организации. 
В зависимости от целей избирают способы, а следовательно, точ
ность определения массы грузов. В морских портах применяют 
прямое взвешивание, расчетное по числу мест, путем обмера и по 
осадке судна. 

Весы делятся на равноплечие и неравноплечие. Равноплечие 
весы бывают настольными с пределом взвешивания до 30 кг, 
полуавтоматическими •— для взвешивания сыпучих грузов пар
тиями в 20, 50 и 100 кг и автоматическими, устанавливаемыми на 
элеваторах, амбарах, складах насыпных грузов. В морских пор
тах распространены неравноплечие шкальные и гиревые весы. 
К шкальным относятся вагонные весы грузоподъемностью до 
100 т, автомобильные — до 20 т, элеваторные — д о 70 т. 

Гиревые весы бывают десятичными грузоподъемностью до 1 т 
и сотенными — до 3 т. На автомобильных, вагонных и элеватор
ных весах обычно взвешивают навалочные и насыпные грузы. 
При этом обязательно определяют массу порожней автомашины 
или вагона. Иногда на вагонных весах определяют массу налив
ных грузов в цистернах. На гиревых весах взвешивают штучные 
грузы. 

Тарно-упаковочные грузы отправляет грузоотправитель, при
нимает и отправляет порт по стандартной массе или по массе, 
указанной на каждом грузовом месте. Трафаретной называют 
массу, полученную прямым взвешиванием в пункте отправления. 
Ее значение наносят на грузовое место или бирку. На грузовое 
место наносят значение массы брутто и нетто. 

Трафаретной массой грузовой партии называют сумму тра
фаретных масс всех ее грузовых мест. Эту массу заносят в коно
самент или накладную. В портовой практике ее называют коно-
саментной. Если трафаретная масса брутто и нетто каждого 
места стандартная, то трафаретную массу партии можно опреде
лить, умножив число грузовых мест на стандартную трафаретную 
массу одного места. Если груз нестандартный, то массу партии 
грузов можно определить, умножив число мест на среднюю коно-
саментную или среднюю контрольную массу одного места. Сред
нюю коносаментную массу одного грузового места определяют 
путем деления коносаментной массы партии на число ее грузовых 
мест. Среднюю контрольную массу одного грузового места уста
навливают прямым взвешиванием не менее 10% груза данной 
партии с последующим делением полученной массы на учтенное 
число грузовых мест. По обмеру определяют массу навалочных 
грузов в штабелях, а иногда и в трюмах судов для ориентиро
вочных расчетов. Методом обмера учитывают лесоматериалы. 
Обычно этим занимаются работники организаций лесной промыш
ленности — бракеры. 

Массу однородных навалочных и насыпных грузов можно 
определить по осадке судна. Такой способ используют главным 
образом для регулирования загрузки судна и, в редких случаях, 
для определения массы груза, включаемой в документы. Подсчет 



производят по специальным шкалам водоизмещения, осадки, 
числа тонн, приходящихся на 1 см осадки, с учетом суммарных 
запасов топлива, воды и др. 

ГЛАВА IV. ГРУЗОЗАХВАТНЫЕ ПРИСПОСОБЛЕНИЯ 

§ 11. П Е Р Е Г Р У З К А Ш Т У Ч Н Ы Х Г Р У З О В 

Грузозахватные приспособления для штучных грузов (рис. 15) 
делятся на съемные крановые и навесные к вилочным погрузчи
кам. Крановое грузозахватное приспособление состоит из набора 

Рис. 15. Классификация крановых грузозахватных приспособлений 



однотипных захватов н подве
ски (иногда подвеска отсутст
вует) . 

Захватом называется часть 
грузозахватного устройства, 
предназначенная для взятия, 
удержания на весу и освобож
дения груза. Захватным 
органом называется часть 
захвата, которая, вступая с 
грузом в непосредственный 
контакт, удерживает его. За
хват может удерживать груз 
благодаря специальным эле
ментам, обеспечивающим ох
ват и подхват его стропами и 
вилочными захватами, тре
буемую силу сжатия у фрик
ционных захватов, разрежение 
в вакуумных камерах и пита
ние током в соленоидах элек
тромагнитов. Некоторые за

хваты снабжены прижимами для предотвращения развала груза, 
дополнительными элементами, которые служат для уравновеши
вания захвата с грузом и без него. 

Подвеской называется часть грузозахватного приспособления, 
предназначенная для присоединения одного или нескольких 
захватов к крюку крана. 

Номинальной грузоподъемностью грузозахватного приспособ
ления называется максимальная масса груза, которую допускает
ся перегружать. 

Захваты, состоящие из захватных органов и гибких ветвей, 
относятся к стропам. Стропы классифицируют по способу захва
та груза, конструкции захватных органов и гибких ветвей 
(рис. 16). 

Универсальные стропы, изготовленные из канатов (УСК), 
выпускают двух типов: УСК-1 — концевой и УСК-2 — кольцевой. 

Груз обхватывают следующими способами (рис. 17): в «люль
ку» (а и б) , в «удав» (в и г ) , с затяжкой (д), сеткой (е) . 

По типу каната универсальные стропы выполняют стальными, 
из растительных или синтетических волокон. Стальными стропа
ми перегружают оборудование в ящиках, металл, тяжеловесы, 
металлоконструкции. Стропами из растительных и синтетических 
волокон перегружают мешковые, некоторые бочковые, киповые и 
опасные грузы. 

Стропы изготовляют из цельного каната, сращивать отдель
ные отрезки не допускается; концы канатов заплетают (рис. 18,я). 
Для стальных канатов допускается также гильзо-клиновое соеди
нение (рис. 18,6) или с помощью обжимных алюминиевых втулок 

Рис. 16. Классификация стропов 





(рис. 18, в ) . Стропы подвергают статическому испытанию на 
прочность нагрузкой, превышающей их номинальную грузоподъ
емность на 25%. Запас прочности гибких ветвей по разрывному 
усилию принят для всех канатов — 8 . При изготовлении стропов, 
обжимающих груз на «удав», запас прочности должен быть уве
личен на 30%. J 

К числу универсальных грузовых стропов относятся также 
цепные, которые в морских портах большого распространения не 
получили. Более других применяют ленточные стропы СК-1 для 
пакетирования груза массой 900 кг (рис. 19, а) и стропы УСК-1 
грузоподъемностью 1000 кг (рис. 19, б). Они позволяют комплек
товать из мешков, ящиков или кип пакеты, которые без расфор
мирования можно транспортировать от заводов-поставщиков до 
получателей. 

В некоторых портах синтетические ленты применяют в каче
стве стропов для перегрузки хлопка, бумаги в рулонах, сахара-
сырца в мешках и других грузов. 

Разновидностью универсальных захватов являются сетки В 
зависимости от рода перерабатываемого груза их делят на TDH 
типа. ^ 

Сетки из стального каната грузоподъемностью 3000 кг, раз
мером от 2,5X2,5 до 4 X 4 м предназначены для перегрузки лег
ких ящиков, бочек, кип (рис. 20, а). Такие же сетки из пенькового 
каната служат для перегрузки легких грузов в таре, пищевых 
продуктов и легковоспламеняющихся грузов. Сетки из пенько
вого каната с распорными брусьями грузоподъемностью до 
cSUUU кг, размером 2,1X5,2 м применяют для перегрузки легких 

Рис. 19. Строп-контейнеры 



Рис. 20. Сетки с двумя (а) я четырьмя (б) ветвями 

грузов в непрочной упаковке (рис. 20, б). В портах также при
меняют бортовые сетки, навешиваемые на борта судов и предо
храняющие случайно упавший груз от падения в море. 

К зацепляющим относятся одно-, двух-, трех- и четырехветве-
вые стропы, имеющие захватные органы в виде рым-болтов, крю
ков, скоб и петель (рис. 21). Ветви стропов симметричны относи
тельно вертикальной оси, проходящей через центр тяжести груза, 
но для специальных целей они могут быть несимметричными. 
Зацепляющими стропами перегружают контейнеры, ковши с гру
зами, некоторые виды машин и оборудования. Одним из вариантов 
зацепляющих стропов являются стропы с П-образными подхва
тами. Для облегчения их установки и увеличения силы прижатия 
к грузу используют стропы с затяжкой, например захваты для 
листовой стали. 

Рис. 21. Стропы двух- (а) и четьщехветвевые (б) 



Рис. 22. Звенья 



Для навешивания на грузозахватный орган машины, соедине
ния отдельных частей стропов, их соединения со специальными 
приспособлениями на грузе служат стандартные звенья (рис. 22) : 
грузовая петля овоидная (а), треугольная (б) , разъемная (в) ; 
кольцо с прямоугольной частью (г), овоидно'е (д), круглое (е), 
треугольное (ж), карабин (з) ; крюк с утопленным носком (и), 
без замка (к), с замком (л). Допускается также применять в 
качестве звеньев такелажные скобы. 

Захватным органом на строповом захвате может быть бал
ка — такими захватами перегружают поддоны с грузом 
(рис. 23 ,я ) . 

Для перегрузки поддонов служат также вилочные крановые 
захваты — уравновешенные, неуравновешенные и комбинирован
ные. В портах преимущественно применяют уравновешенные 
захваты — противовесом или пружиной (рис. 23, б) . По способу 
захвата они являются поддерживающими; их используют для 
перегрузки пакетов, мешковых, ящичных и других грузов, не 
допускающих сжатия. Две вилы захвата при подхвате вводят в 
зазоры. К вилочным относятся также захваты-скобы, применяе
мые для перегрузки рулонов стали, бухт проволоки, стальных лент. 

Грузозахватные приспособления фрикционного типа состоят 
из захватных органов и зажимного устройства. Захватные орга
ны сжимают боковую поверхность груза и удерживают его силой 
трения. Зажимное устройство обеспечивает необходимую силу 
сжатия. Простой гибкий захват состоит из гибких ветвей и за
хватных органов — когтей (рис. 24, а ) . Он отличается простотой 
конструкции, но малой сжимающей силой. Захват с затяжкой 
(рис. 24, б) благодаря горизонтальной ветви каната, огибающей 
блоки, способствует увеличению силы сжатия груза. Еще боль
шую сжимающую силу создает захват с полиспастом (рис. 24, в ) . 
Такими приспособлениями перегружают кипы хлопка, джута, 
целлюлозы, мешковины, пробки. По схеме с постоянным переда
точным числом выполняют захваты для рулонов бумаги 
(рис. 24, г ) . Распространены в портах также фрикционные захва
ты рычажного типа. Рычажно-полиспастный захват (рис. 24, д) 
значительной сжимающей силы применяют для перегрузки 
каучука. 

По приведенным схемам выполняют также различные крано
вые захваты для перегрузки бочек, ящиков, листовой стали. 
Захватные органы фрикционных захватов — башмаки — встре
чаются двух видов: с зазубринами либо покрытые резиной, дере
вом, алюминием, и имеют высокий коэффициент трения по поверх
ности поднимаемого груза. Башмаки крепят шарнирно или жест
ко. Шарнирные более сложны по конструкции, но обеспечивают 
лучшее прилегание к грузу. Цанговые и эксцентриковые захваты 
используют в портах редко. 

Вакуумные захватные приспособления применяют для пере
грузки непористых грузов с плоской гладкой поверхностью, 
например бетонных плит, листового железа, рулонов бумаги. 



Рис. 23. Грузозахватные приспособления для поддонов и пакетов 

Рис. 24. Грузозахватные приспособления фрикционного типа 





Принципиальной основой для создания вакуумных захватных 
приспособлений служит эффект разрежения, сущность которого 
заключается в образовании разницы давлений на определенном 
участке груза. 

К категории притягивающих захватных приспособлений отно
сятся грузоподъемные электромагниты, в которых для удержания 
груза использован магнитный эффект. Электромагнитные захва
ты, способные поднимать груз, в несколько раз превышающий 
массу магнита, используют для перегрузки чугуна, подкладок, 
шаров, труб, стального листа, сортамента, слябов. Электромаг
ниты круглой или прямоугольной формы работают на постоянном 
токе. Для предотвращения падения груза при внезапном прекра
щении подачи электроэнергии краны снабжены страховочным 
устройством, которое автоматически включает резервное питание 
магнитов от аккумуляторной батареи на время, достаточное для 
плавного опускания груза на землю. 

Грузозахватные приспособления к вилочным погрузчикам де
лятся на четыре вида (рис. 25). Наибольшее распространение в 
портах получили механические и гидравлические захваты, в мень
шей степени — электрические и вакуумные. 

Простейшим приспособлением являются две вилы Г-образной 
формы прямоугольного сечения, навешиваемые на каретку по
грузчика (рис. 26, а). Для удобства захвата груза концы вил 
заострены, ими подхватывают штучные грузы, уложенные на 
поддоны, прокладки или имеющие зазоры, предусмотренные для 
ввода вил. 

Многовилочное устройство (рис. 26, б) , служащее для съема 
груза с гребенчатого поддона, обычно используют в комплекте 
со сталкивателем, который освобождает вилы при укладке груза 
в штабель без применения ручного труда. Сталкиватель состоит 
из вертикальной рамы, подвешенной на рычагах и прямолинейно 
перемещающейся вперед и назад вдоль вил под воздействием 
штоков гидроцилиндров. 

Погрузчики с многовилочным устройством и сталкивателем 
широко применяют для механизированной загрузки трюмов и 
крытых вагонов Мешковыми грузами. Современные погрузчики 
оборудуют также гидравлическим устройством, которое при необ
ходимости перемещает вилы вправо и влево. 

Дополнительными приспособлениями являются удлинители 
вил, которые для предотвращения сползания крепят болтами 
(рис. 26,в) . Удлинители позволяют перемещать крупногабарит
ный, но относительно легкий груз. 

Верхние прижимы предотвращают развал пакетов или отдель
ных мест груза при транспортировке на вилах или поддонах. 
Прижимы, выполненные в виде плит круглой или прямоугольной 
формы, шарнирно навешивают на каретку погрузчика (рис. 26, г ) . 

Одно- и многоштыревые захваты применяют для подхвата 
грузов, штабелируемых без поддонов, но имеющих центральное 
отверстие, или сформированных пакетами в строп-контейнеры. 



Многоштыревым захватом перегружают также катно-бочковые 
грузы, уложенные на образующую. Для более эффективного ис
пользования штыри устанавливают на каретку с поперечным пе
ремещением (рис. 27, а ) . 

С помощью механических рычажно-клещевых захватов пере
гружают бочковые грузы. В зависимости от массы одного места, 
грузоподъемности машины и условий работы захватами перегру
жают по одной, две или четыре бочки (рис. 27, б): 1 — бочка 
отцеплена; 2 — бочка зацеплена. 

К зацепляющим захватам относятся безблочные и блочные 
стрелы, навешиваемые на каретку погрузчика. Они предназначе
ны для перегрузки штучных грузов сложной конфигурации, па
кетов леса, оборудования и контейнеров путем зацепления их 



Рис. 27. Механические приспособления к вилочным погрузчикам 

Рис. 28. Гидравлические приспособления к вилочным погрузчикам 



крюком, который может иметь постоянный или переменный вы
лет. У безблочных стрел крюк переставляют вдоль них, а высота 
подъема крюка определяется высотой подъема каретки погрузчи
ка. У блочных стрел крюк изменяет свое положение по вертика
ли на величину, не зависящую от высоты подъема каретки. 

Гидравлические грузозахватные приспособления делятся на 
боковые, рычажно-торцевые и зачерпывающие. С их помощью 
перегружают катно-бочковые, киповые и ящичные грузы. Боко
вые захваты состоят из специальной каретки со встроенными в 
ней гидроцилиндрами и направляющими, в которых передвига
ются ползуны с плоскими (рис. 28, а ) , фигурными (рис. 28,6) 
прижимами. Технологические возможности погрузчиков значи
тельно расширяются, когда захватное приспособление навешено 
на каретку с поперечным перемещением и поворотным устройст
вом, позволяющим кантовать груз из вертикального в горизон
тальное положение и наоборот. 

Рычажно-торцевые захваты предназначены для перегрузки 
металлических бочек в вертикальном положении. Бочка охваты
вается у торца фигурными зацепами и защемляется кулачком, 
который приводится в движение гидроцилиндром. 

Зачерпывающими приспособлениями погрузчиков для нава
лочных грузов служат ковши и грейферы. Ковш шарнирно кре
пят на выносных кронштейнах каретки. Поворот его для зачер
пывания и разгрузки, а также удержание при транспортировке 
осуществляет гидроцилиндр (рис. 29, а ) . 

Грейфер подвешивают к специальной консольной стреле. Рас
крытие и закрытие его челюстей производится двумя гидроцилин
драми. При переезде погрузчика на значительное расстояние 
грейфер во избежание раскачивания крепят к стреле растяжкой 
(рис. 29, б). 

На лесных причалах портов применяют автопогрузчики со 
специальными грейферами. В отличие от обычных челюсти лес
ных грейферов выполнены в виде клещей. Ими можно перегру
жать как круглый лес, так и пакеты некоторых пиломатериалов 
(рис. 29, в). 

Электрические (магниты) и вакуумные (присосы) приспособ
ления применяют редко. Тем не менее в некоторых технологиче
ских процессах они эффективны, так как решают задачу комп
лексной механизации перегрузочных работ. Например, транспор
тировка чугуна из подпалубных пространств судов на просвет 
люков погрузчиками, оснащенными магнитами, для последующей 
выгрузки заменяет тяжелый физический труд многих рабочих. 

Особую группу составляют грузозахватные приспособления 
для перегрузки большегрузных контейнеров. Создано много раз
личных крановых приспособлений — от простейших подвесок с 
крюками, требующих ручной застропки, до автоматических, так 
называемых спредеров. Схемы застропки показаны на рис. 30: 
крюком за нижние боковые (а) и верхние торцевые (б) фитинги; 



скобой за верхний и верхний боковой фитинги (в) ; поворотным 
штыком за верхние фитинги (г). 

Применение ручной застройки за нижние или верхние фитин
ги целесообразно при небольшой интенсивности грузовых работ 
и малом грузообороте. Правилами безопасности труда разреша
ется использование таких захватов с годовым объемом перера
ботки до 1000 контейнероопераций. Чаще контейнер захватыва
ют за верхние фитинги с помощью поворотных штыков с фикса
торами, располагаемыми по углам жесткой распорной рамы. 
Привод штыков у них осуществляется механическими передача
ми с пола. Возможен более совершенный привод от центрального 
автомата через тросовую передачу. 

В портах с большим грузооборотом контейнеров применяют 
автоматические захватные приспособления. Привод у них может 
быть электрическим, гидравлическим, электрогидравлическим. 
Контейнерные перегружатели, как правило, оснащают спредера
ми, управляемыми дистанционно от кнопочного пульта в кабине 
машиниста. Спредеры оборудованы световой или иной сигнали
зацией для определения положения штыковых замков. Защита 
предотвращает подъем контейнера, если один из штыковых зам-

Рис. 30. Схемы строповки контейнеров 



ков не сработал. Автоматические приспособления захватывают и 
отцепляют контейнеры независимо от числа ярусов в штабеле и 
без участия рабочих. 

Для перегрузки обычных железнодорожных контейнеров в 
портах применяют четырехветвевые подвески со специальным 
устройством, позволяющим автоматически отцеплять крюки пос
ле установки контейнера на требуемое место. 

§ 12. ПЕРЕГРУЗКА НАВАЛОЧНЫХ И НАСЫПНЫХ 
ГРУЗОВ 

Грейферы представляют собой рычажные или рычажно-поли-
спастные захватные приспособления автоматического действия, 
служащие для перегрузки навалочных и насыпных грузов. В 
портах распространены нормальные двухчелюстные, двух- и че-
тырехканатные грейферы и грейферы с большим раскрытием че
люстей (подгребающие). 

Двухканатный грейфер (рис. 31, а) состоит из двух челюстей 
7, шарнирно соединенных с нижней блочной обоймой 6 и при по
мощи тяг / и 5 — с верхней блочной обоймой 4. Грейфер подве
шивается на поддерживающем канате 3, один конец которого 
закреплен на барабане лебедки крана, а второй — на верхней 
обойме. Замыкающий канат 2 служит для открытия и закрытия 
челюстей грейфера. Один конец его закреплен на втором бара
бане лебедки крана, а другой, огибая блоки обойм, — на верх
ней. Оба каната имеют одинаковую скорость. 

Рабочий цикл грейфера включает следующие операции 
(рис. 3 1 , 6 ) : 

опускание порожнего раскрытого грейфера на материал 
(вид /) — поддерживающий и замыкающий канаты работают 
на спуск; 

зачерпывание материала (вид / / ) при смыкании челюстей — 
замыкающий канат работает на подъем при ослабленном под
держивающем; 

подъем груженого грейфера (вид / / / ) — замыкающий и под
держивающий канаты работают на подъем; 

опорожнение груженого грейфера (вид IV) под действием 
собственной силы тяжести челюстей, нижней блочной обоймы и 
груза — замыкающий канат работает на спуск, а поддерживаю
щий застопорен. 

Работа четырехканатного грейфера принципиально не отли
чается от работы двухканатного. 

Подгребающие грейферы с большим раскрытием челюстей 
применяют при зачерпывании навалочных и насыпных грузо-з, 
лежащих в подпалубных пространствах трюмов и твиндеков 
(рис. 32, а). В раскрытом виде одна из челюстей заводится под 
палубу, и грейфер опускается на груз. При закрытии челюсти, 
благодаря наличию горизонтального стягивающего полиспаста, 
подгребают груз и замыкаются у комингса в просвете трюма. 



Рис. 32. Специализированные грейферы 



Грейферы используют для перегрузки угля, руды и рудных 
концентратов, зерна, химических и минерально-строительных гру
зов. Существуют также специализированные грейферы, например 
рудные (рис. 32, б), лесные и многочелюстные. Лесные грейферы 
(рис. 32, в, г) служат для перегрузки круглого леса, а многоче
люстные — чугуна в чушках, металлолома, асфальта. 

ГЛАВА V. ПЕРЕГРУЗОЧНЫЕ РАБОТЫ 
§ 13. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ 

Все работы в области технологии перегрузочных операций ор
ганизует, возглавляет и контролирует технологическое подразде
ление, входящее в состав управления порта: технологический 
отдел (в портах внекатегорийных или первой категории) или 
технологическая группа (в портах второй и третьей категорий). 
Основной задачей технологических подразделений является раз
работка и систематическое внедрение прогрессивной технологии, 
комплексная механизация и автоматизация перегрузочных работ, 
повышение производительности и обеспечение безопасности труда. 

Основными документами на погрузочно-разгрузочные работы 
являются: типовая рабочая технологическая карта (ТРТК), опыт
ная рабочая технологическая карта (ОРТК), местная рабочая 
технологическая карта (МРТК), временная технологическая ин
струкция (ВТИП). 

ТРТК является основным документом, регламентирующим 
процесс погрузки-выгрузки в данном порту одного или группы 
однородных в технологическом отношении грузов по различным 
схемам с указанием технических средств и основных технико-
эксплуатационных показателей. ОРТК определяет опытный для 
данного порта технологический процесс с использованием новых 
технических средств, технологических способов и приемов работ. 
МРТК регламентирует для данного порта технологический про
цесс погрузки-выгрузки при отсутствии на них типовых или опыт
ных карт, а также в случаях, когда местные условия и особен
ности работы порта не позволяют взять за основу типовой или 
опытный процесс. ВТИП включает технологию перегрузки или 
отдельные операции при наличии обоснованных отступлений вре
менного характера от действующей в порту технологии либо но
вых для порта грузов, поступающих эпизодически или небольши
ми партиями. В случае, когда переработка данного груза приоб
ретает стабильный характер, ВТИП заменяется опытной, типовой 
или местной РТК. 

Технологический процесс перегрузки груза представляет собой 
совокупность ряда операций и определяет характер и последо
вательность действий, совершаемых с грузом при его передаче с 
одного вида транспорта на другой через склад или минуя его. 
Технологический процесс базируется на использовании опреде
ленных технических средств (подъемно-транспортных машин, 
грузозахватных приспособлений, средств укрупнения грузовых 



мест, вспомогательной оснастки), которые предопределяют необ
ходимое число портовых рабочих, их расстановку и методы работ 
при выполнении тех или иных операций. 

Типовой технологический процесс представляет собой опти
мальный (для определенных условий осуществления перегрузоч
ных работ) на современной стадии развития технических средств 
процесс выполнения грузовых операций с одним или группой од
нородных в технологическом отношении грузов, полностью осво
енный в практике работы одного или нескольких портов, осущест
вляющих массовую перегрузку этого груза. Типовой процесс ба
зируется на применении серийных перегрузочных машин, грузо
захватных приспособлений и средств укрупнения грузовых мест, 
серийно изготавливаемых промышленными предприятиями ММФ, 
портами или сторонними организациями. 

Опытный технологический процесс основан на использовании 
новых машин, грузозахватных приспособлений, средств укрупне
ния грузовых мест, а также приемов работы, требующих эксплу
атационной проверки и отработки в условиях портов. 

Технологические процессы могут совершаться по разным вари
антам. Вариант работы — это предельно краткое обозначение на
правления перемещения груза и его местоположения в начале и в 
конце технологически завершенной части процесса погрузки-вы
грузки. Каждый технологический процесс может включать один 
или несколько вариантов работ. Например: трюм (просвет) — 
кран (рама с захватами)—рампа — вагон (погрузчик с захва
том УЗРС) ; трюм (просвет) — кран (рама с захватами)—склад. 
Такая запись означает, что в первом случае груз, находящийся в 
просвете трюма, на захватной раме переносят краном на рампу, 
с которой погрузчиком, оснащенным универсальным захватом, за
возят в вагон. Во втором случае груз с просвета трюма также вы
гружают краном с навешенной на его крюк захватной рамой, но 
подают на склад. По каждому варианту работ груз перемещают 
при помощи механизированной линии, представляющей собой оп
ределенную компоновку перегрузочных машин, грузозахватных 
приспособлений и средств укрупнения грузовых мест. 

Технологическая схема является частным технологическим ре
шением варианта перегрузки груза одной механизированной ли
нией и определяет состав и последовательность операций данной 
части технологического процесса, а также типы машин, грузоза
хватных приспособлений и средств укрупнения грузовых мест, ис
пользуемых при выполнении каждой технологической операции. 
Технологическая схема характеризуется технико-эксплуатацион
ными показателями: количеством и расстановкой портовых рабо
чих и технических средств, производительностью механизирован
ной линии, уровнем комплексной механизации. 

Технологическая операция характеризует совершаемые с гру
зом действия (захват, перемещение, укладку и т. п.), которые в 
совокупности обеспечивают изменение местоположения груза. 
Различают судовую, вагонную, кордонную, внутрипортовую, 



транспортную, передаточную, автотранспортную, складскую и 
другие технологические операции. 

Судовая операция — перемещение и укладка (разборка) гру
за в трюмах судов или на палубе. Вагонная операция — переме
щение и укладка груза внутри кузова вагона, полувагона или на 
платформе. Кордонная операция — перемещение груза из судна 
на причал, на другие виды транспортных средств или непосред
ственно на склад и обратно. Внутрипортовая транспортная опера
ция — перемещение груза между рабочими местами выполнения 
грузовых работ (причалом, вагоном, складом) в данной техноло
гической линии, выполняемая средствами внутрипортового транс
порта —• погрузчиками, тягачами с ролл-трейлерами, автомашина
ми, тракторами с прицепами. Передаточная операция является 
промежуточной для передачи груза с одной подъемно-транспорт
ной машины на другую. Она осуществляется на стыке других опе
раций. Автотранспортная операция — перемещение и укладка 
груза в кузове транспортных средств. Складская операция — ук
ладка груза на складе. 

В составе судовой, вагонной, складской и автотранспортной 
операций могут выполняться также работы по креплению и сепа
рированию грузов. Каждая операция состоит из нескольких эле
ментов. Например, трюмная операция при выгрузке штучного 
груза состоит из подачи его из подпалубного пространства, за
стройки места на просвете захватными приспособлениями и пе
реноса краном на причал. Кордонная операция состоит из уклад
ки груза на автомашину, отцепки захватов, переноса рамы с по
рожними захватами в трюм, открытия и закрытия бортов автома
шины, при необходимости — крепления груза в кузове. Чем мень
ше элементов в одной операции и чем меньше операций в техно
логическом процессе, тем он эффективнее, так как для его вы
полнения требуется меньше машин и рабочих. Достигается это 
путем совершенствования технологического процесса, внедрения 
прямого варианта. 

Технологические операции делятся на основные и вспомога
тельные. К основным относятся операции по захвату груза, его 
перемещению и укладке, к вспомогательным — открытие и за
крытие люков судов, дверей и лючков вагонов, перевеска и тари
рование грузов, поправка отдельных мест в штабеле, обслужива
ние пневматических трубопроводов. 

Погрузочно-разгрузочные работы в портах производят толь
ко в соответствии с технологическими картами и временными тех
нологическими инструкциями, утвержденными начальником порта. 

РТК содержит основные сведения о грузе, его свойствах, мас
се и размерах места или пакета, для навалочных грузов — объем
ной и удельной массах. В РТК приводится краткое, но исчерпы
вающее описание технологического процесса перегрузки груза по 
всем применяемым в порту вариантам, графически изображается 
технологическая схема перегрузки, освещаются приемы и мето
ды работ. В картах также приводятся, описываются и иллюстри-



руются способы застропки груза и схемы формирования и .рас
формирования штабелей на складах и в трюмах судов, способы 
разгрузки и погрузки вагонов, автомашин, прицепов и трейлеров. 
Описание дается последовательно по операциям. В отдельной 
таблице приводятся наименование и число технических средств, 
необходимых для каждой из описываемых схем: подъемно-транс
портных машин, грузозахватных и вспомогательных приспособле
ний, инвентаря, такелажа. Карта содержит и технико-эксплуата
ционные показатели, отражающие число и расстановку докеров-
механизаторов, производительность механизированной линии и др. 
В заключительной части изложены Особые требования, специфи
ческие для данного груза и не нашедшие отражения в описании 
технологического процесса, отдельные положения правил безо
пасности труда, правил МОПОГ и других нормативных докумен
тов. Технологические карты переплетают в «Альбомы техноло
гических карт порта». Помимо них, Альбом содержит справоч
ные сведения: характеристики основных типов судов ММФ и под
вижного состава, типы и основные технические данные подъемно-
транспортных машин, перечень и характеристику грузозахватных 
приспособлений. Неотъемлемой частью Альбома является Инст
рукция по безопасности труда. Альбомы имеются во всех подраз
делениях порта, связанных с организацией перегрузочного про
цесса. 

Соблюдение технологической дисциплины является залогом 
успешной обработки судов и вагонов, систематического перевы
полнения сменных комплексных норм выработки, работы без бра
ка и травм. Технологическая дисциплина обязательна для каж
дого участника перегрузочного процесса. Нарушители привлека
ются к дисциплинарной и материальной ответственности. 

§ 14. ПЕРЕГРУЗКА ОБОРУДОВАНИЯ, МЕТАЛЛОКОНСТРУКЦИЙ, 
ТЯЖЕЛОВЕСОВ И К О Л Е С Н О Й ТЕХНИКИ 

За последние годы в портах резко возрос грузопоток обору
дования, металлоконструкций, тяжеловесных грузов, автомашин, 
сельскохозяйственной и дорожно-строительной техники. В зави
симости от условий торговых контрактов, требований сохранной 
перевозки и габарита грузы поставляют упакованными в ящики, 
клетки, с защитой отдельных мест и неупакованными. Масса тя
желовесов достигает 250—500 т. Грузы поступают в порты в по
лувагонах, на платформах, сцепах из нескольких платформ, тран
спортерах. Легковые неупакованные автомобили прибывают ча 
специальных двухъярусных платформах либо в эксперименталь
ных крытых вагонах с выдвижной платформой. Импортные грузы 
прибывают в трюмах и на палубе универсальных и специализи
рованных судов. 

Основными грузозахватными приспособлениями для перегруз
ки оборудования, металлоконструкций и тежеловесов являются 



Рис. 33. Распорные рамы 

стальные стропы различной длины и грузоподъемности. В целях 
предохранения грузов или тары от повреждения при обхвате 
их стропами распространены распорные балки и рамы прямо
угольной (рис. 33, а) и трапециевидной (рис. 33, б) формы. 

Перед выгрузкой груза из вагонов докеры-механизаторы раз
резают ножницами проволочные растяжки, удаляют с помощью 
ломов упорные и распорные брусья, клинья и другие деревянные 
детали крепления, снимают деревянные стойки и яри необходи
мости открывают борта платформ. Весь крепежный материал от
носят на склад по указанию руководителя работ. Некоторые гру
зы закреплены на -подвижном составе специальными металли
ческими упорами, кронштейнами, стальными полосами. Раскреп
ляет их по заявке руководителя работ специалист-газорезчик. 

Для выгрузки оборудования, металлоконструкций и тяжело
весов докеры заводят стропы под грузы в соответствии с указан
ными на них местами застройки. В отдельных случаях заводы-
поставщики предусматривают на грузах установку рымов или 
проушин, за которые крепят такелажные скобы, соединенные со 
стропами. Вертикаль от крюка, на который навешены грузовые 
стропы, должна проходить через центр тяжести, расположение 



которого указано на каждом месте. Угол между ветвями не дол
жен превышать 90°. Во избежание сдвига стропов, их сжатия на 
острых углах под стропы подкладывают брусья или плетеные 
маты. При застропке груза цилиндрической формы или с глад
ким основанием применяют дополнительные стропы, которые 
удерживают основные от сдвига к центру. Для этой же цели ис
пользуют застройку «в удав» в два обхвата. 

Если масса места превышает грузоподъемность крана, до
пускается спаренная работа двух портальных или плавучих кра
нов. Спаренная работа, как правило, должна производиться с 
применением специальных балансиров для распределения нагруз
ки. В виде исключения допускается спаренная работа кранов без 
балансира при условии принятия надлежащих мер для правиль
ного распределения нагрузки между ними. В этих случаях работа 
производится под наблюдением замначальника района по меха
низации, старшего инженера крановой группы или представителя 
отдела механизации порта. Спаренная работа кранов выполняет
ся под непосредственным руководством сменного инженера (ме
ханика) или старшего (группового) инженера (механика). Смен
ный инженер (механик) лично проверяет состояние кранов, про
водит инструктаж крановщиков и дает разрешение на работу. 
За правильную строповку груза во всех случаях спаренной рабо
ты отвечает производитель работ. 

Значительный эффект при перегрузке грузов в ящиках до
стигается применением автоматических захватов. 

Тяжеловесные и длинномерные грузы укладывают на бруски 
размером не менее 100x100 мм. Число их в зависимости от га
барита, массы места, допускаемых нагрузок определяется руко
водителем работ. 

Перегрузку автомашин, дорожно-строительной техники и сель
скохозяйственных машин производят в основном при помощи 
захватов, навешиваемых на распорные рамы. Грузовые автома
шины ГАЗ, ЗИЛ, МАЗ, автокраны выгружают с платформ пор
тальным краном с грузозахватным приспособлением, состоящим 
из универсальной трапециевидной рамы, к большему основанию 
которой подвешена на стропах балка, а к меньшему — сменные 
(в зависимости от марки машины) фигурные зацепы. После об
резки проволочных увязок и растяжек, удаления упорных брус
ков и клиньев балку подводят под раму автомашины, а зацепы 
надевают на буфер •— лруз подготовлен к снятию с вагона. 

Автобусы всех марок выгружают грузозахватным приспособ
лением, состоящим из прямоугольной распорной рамы с подве
шенными к ней по углам четырьмя захватами для колес (рис. 
34, а ) . Захват состоит из двух шарнирно сочлененных лап, одна 
из которых имеет упор для сохранения заданного положения. 
Раскрытие лап регулируется цепочкой. Распорная рама с захва
тами подводится к автобусу, и докеры надевают захваты на его 
колеса. 



Рис. 34. Перегрузка автомашин и сельскохозяйственной техники 

Аналогичными крановыми колесными захватами, но несколько 
отличными по конструкции, перегружают легковые автомашины 
всех марок (рис. 34, б) . 

Для перегрузки тракторов и бульдозеров на гусеничном ходу 
используют распорные рамы с подвешенными к ним четырьмя 
специальными крюковыми захватами (рис. 34, в). Крюки подводят 
под раму тележки гусеничного хода и фиксируют стопорами. 

При больших потоках легковых машин в портах создают спе
циализированные комплексы, включающие причалы, склады, пор
тальные краны, двухъярусные эстакады со съездами, ремонтные 
базы. Для выгрузки железнодорожный состав подают к эстакаде, 
по которой автомашины своим ходом съезжают на склад. Для 
перегрузки автомашин «Москвич» и «Жигули» на специализиро
ванных комплексах портальными кранами применяют захваты 
облегченного типа с зацепом в местах для поддомкрачивания 
машины. 

Для хранения колесной техники выделяют специальные ас
фальтированные или бетонированные площади, расположенные 
вдали от мест переработки пылящих грузов и вмещающие не 



менее 400—500 единиц. К месту складирования машины буксиру
ют тягачи, тракторы, автомашины. Легковые машины большей 
частью приезжают на склад своим ходом. 

С тыловых складов оборудование, металлоконструкции, тяже
ловесы и колесную технику доставляют на причал тягачами, трак
торами, автомашинами, работающими в комплекте с прицепами 
и трейлерами. 

Наиболее тяжелые грузы, хранящиеся в прикордонной зоне, 
подают к судну с морской стороны на понтонах плавкранов и 
плашкоутах. Для погрузки на суда используют портальные и пла
вучие краны с теми же грузозахватными приспособлениями, что 
и при выгрузке вагонов. 

В подпалубное пространство трюмов и твиндеков оборудова
ние, металлоконструкции и тяжеловесные грузы транспортируют 
с просвета погрузчиками грузоподъемностью 1,5—10 т. Для ук
ладки некоторых длинномерных грузов успешно применяют спа
ренную работу погрузчиков с одинаковыми техническими харак
теристиками. Если же использование погрузчиков невозможно, в 
подпалубное пространство грузы затягивают судовыми лебедками 
и причальными кранами через систему канифас-блоков. Для этой 
же цели иногда используют переносные лебедки, которые уста
навливают и закрепляют на палубе судна. Рекомендуется затя
гивать грузы массой не более 8 т. Более тяжелые грузы разме
щают на просвете люка и палубе судов. При загрузке твиндеков 
и палубы судов учитывают допустимые нагрузки во избежание 
просадки палубы. Для уменьшения давлений под грузовые места 
устанавливают доски, брусья, кильблоки, опорные рамы. 

Технику на колесном ходу грузят на универсальные и спе
циализированные суда. В подпалубные пространства трюмов и 
твиндеков универсальных судов легкие машины закатывают с 
просвета вручную, более тяжелые •— шкентелями лебедок или 
кранами через канифас-блоки. В целях лучшего использования 
грузовместимости и грузоподъемности судов иногда в кузовах 
больших машин размещают малогабаритные машины. Колесную 
технику размещают также на палубе и люках судов с учетом до
пустимых нагрузок. 

На судах с горизонтальной погрузкой (ролкерах) перевозят в 
основном грузовые, легковые машины и тракторы. Легковые ма
шины обычно въезжают через кормовую аппарель своим ходом 
на нижнюю и главную палубы. Затем загружают верхнюю палубу. 
Для ускорения работ машины подают на верхнюю палубу также 
портальным краном. После этого загружают подвесную палубу 
(кардек) и в последнюю очередь — внутреннюю аппарель и остав
шиеся свободными отдельные площади. 

Грузовые машины и тракторы погружают в таком же поряд
ке с помощью тягачей или своим ходом. Каждую машину, погру
женную на судно, затормаживают. 

После погрузки тяжеловесные грузы и колесную технику за
крепляют для обеспечения неподвижности во время качки. В ка-



честве крепежных материалов употребляют стальной трос, про
волоку, деревянные брусья, клинья, доски. Проволокой разреша
ется крепить грузы только в трюме или твиндеке и, как исклю
чение, на палубе. При креплении груза растяжками один конец 
троса крепят за указанные на грузовых местах точки, а другой —• 
через талреп за рым или другую точку крепления на судне. Оба 
конца закрепляют зажимами (по два на каждый), а слабину тро
са выбирают талрепом. Некоторые грузы крепят поясом. При 
этом трос либо обводят вокруг - груза, либо пропускают через 
груз в местах крепления. В обоих случаях концы троса заводят в 
скобы талрепов, предварительно закрепленных за рымы. Колес
ная техника, кроме тросового крепления, дополнительно удер
живается деревянными клиньями, устанавливаемыми под каждое 
колесо л скрепленными между собой плавками. 

На рис. 35 показаны талреп (а), такелажные скобы (б) и за
жим (б) для крепления концов троса. 

На судах с горизонтальной погрузкой колесную технику кре
пят в грузовых помещениях штатными цепями и рычажными при
способлениями. При недостатке штатных крепежных устройств 
грузовые места дополнительно укрепляют стальным тросом обыч
ным способом. 

Импортное оборудование, металлоконструкции и тяжеловесные 
грузы поступают в порты на судах погруженными в трюмы, твин-
деки и на палубу. Колесная техника прибывает в незначительных 
объемах. Выгружают эти грузы портальными и плавучими кра
нами, оснащенными теми же грузозахватными приспособлениями, 
что и при погрузке. При необходимости используют метод спа
ренной работы. Из подпалубных пространств грузы перемещают 
на просвет погрузчиками и вытягивают судовыми лебедками или 

Рис. 35. Детали для тросового крепления груза 



кранами. Импортные грузы в основном выгружают на склады 
(прикордонные и тыловые), так как разгрузка судна непосредст
венно в вагоны требует значительного времени на подготовитель
ные и заключительные работы. Со складов оборудование, метал
локонструкции и тяжеловесные грузы отгружают на платформы 
и полувагоны. Погруженный на открытый подвижной состав груз 
с учетом упаковки и крепления должен быть размещен в преде
лах установленного габарита погрузки. Негабаритные грузы от
гружают по специально разработанным чертежам на указанные 
в них типы железнодорожных вагонов. 

При перегрузке оборудования, металлоконструкций, тяжело
весных грузов и колесной техники докерам-механизаторам необ
ходимо знать правила безопасности труда и строго их соб
людать. 

При поднятии груза с помощью двух стропов последние долж
ны быть, как правило, одинаковой длины. Для освобождения стро
пов груз следует устанавливать устойчиво на прокладки. Запре
щается выдергивать зажатый строп. Не разрешается подъем мест, 
зажатых другим грузом или же находящихся в неустойчивом по
ложении. Подъем людей на груз, вагон и спуск с них при высоте 
более I м должен производиться с помощью приставных лестниц. 
Для подъема на полувагоны лестницы должны иметь на тетивах 
верхней части загнутую металлическую планку для захвата за 
борт полувагона. Оттяжка и раскачивание груза для подачи его 
под твиндек, а также подъем груза при косом натяжении крано
вых канатов запрещаются- Крупногабаритные и длинномерные 
грузы, перемещаемые в наклонном положении, перегружают под 
непосредственным руководством производителя работ. 

§ 15. Б О Ч К О В Ы Е И Р У Л О Н Н Ы Е Г Р У З Ы 

Металлические бочки с товарами, предназначенными на 
экспорт, поступают в порты большей частью в крытых вагонах. 
Бочки уложены вертикально в 2—3 яруса с сепарацией из досок 
между ними. Выгружают их у стационарных или переносных рамп 
погрузчиками, оснащенными навесными грузозахватными при
способлениями, выбор которых зависит от конструкции и массы 
бочек. При отсутствии у бочек уторов применяют боковые гидрав
лические захваты, способные перегружать по одной или две боч
ки. При наличии уторов предпочитают механические захваты. 
Для въезда погрузчика в вагон между дверным проемом и рам
пой устанавливают вагонный трап с устройством, исключающим его 
смещение. По мере выгрузки сепарационные доски выносят из 
вагона и укладывают в отведенное место по указанию руководи
теля работ. 

Бочки (8—16 шт.) вывозят на рампу для последующей пе
регрузки краном. В качестве грузозахватных приспособлений для 
кранов используют фрикционные рычажные захваты, симметрич
но подвешенные к крановой несущей раме. 



Рис. 36. Захваты для бочек 

Бочки, с глубокими уторами зацепляют рычажно-кулачковыми 
захватами (рис. 36, а ) . Для этой цели корпусы 1 захватного орга
на накладывают сверху на утор бочки с диаметрально противо
положных сторон. Остроконечные кулачки 3 под воздействием 
пружин 2 досылаются под утор и запирают корпусы на бочке. 
Для отцепа сжимают рукоятку 4 и отводят захват. Корпусы сое
динены с тросиками 5, сходящимися в точке подвеса на кольце. 

Для бочек, не имеющих уторов достаточной величины, исполь
зуют рычажно-клещевой захват (рис. 36, б ) . Он состоит из вер
тикального 5 и горизонтального 4 плеч, шарнирно соединенных 
между собой в прорези пальцем 3. Для захвата бочки сжатой 
рукояткой 2 вертикальный рычаг навешивают на утор, а затем 
гибким органом 1 с помощью крана защемляют его губками 6. 
Для снятия захвата нажимают на рукоятку и отводят его в сто
рону. 

Для бочек, имеющих широкие уторы в виде накидных обручей 
уголкового сечения, применяют крановые торцовые захваты (рис. 
36, в). Захват состоит из направляющей рейки 4, по которой пе
ремещаются ползуны 5, шарнирно соединенные с Г-образными 
рычагами 6, вертикальные плечи которых имеют у основания при
жимные уширенные губки 7. Концы горизонтальных плеч соеди
нены цепочками 3 с кольцом 2, подвешенным к гибкому органу 



крановой несущей рамы. Перед началом работы ползуны уста
навливают в соответствии с диаметром перегружаемых бочек и 
фиксируют на рейке клиньями. Для зацепа захват рукоятками / 
накладывают сверху на торец бочки по диаметральной плоскости. 
Зажим происходит при подъеме всей рамы с захватами гаком 
крана, а отцеп — путем снятия захватов при свободно провисших 
цепочках. 

Деревянные бочки выгружают из вагонов вручную, верхние 
ряды выкатывая на лист погрузчика, а нижние — непосредствен
но на рампу. Вертикально стоящие бочки предварительно кан
туют. Захват бочек с рампы осуществляется храпцами (рис.36, г), 
навешенными с помощью кольца на гак крана. Металлические 
бочки, уложенные в вагоне в горизонтальном положении, также 
можно перегружать храпцами. 

При плохой таре для перегрузки металлических и деревянных 
бочек допускается применение сеток, на которые бочки накаты
вают вручную. 

В трюм судна бочки в вертикальном положении подают кра
ном на просвет люка, с которого погрузчики, оснащенные навес
ными гидравлическими или механическими захватами, завозят их 
в подпалубное пространство и укладывают в штабель. Просвет 
загружают краном без участия погрузчиков. Если по конструк
тивным особенностям невозможно применение погрузчиков либо 
с их помощью не удается загрузить трюм на полную высоту, боч
ки укладывают послойно с ручной раскаткой и кантовкой. Как 
правило, каждый ряд бочек сепарируют деревянными проклад
ками. 

Наряду с береговыми кранами при погрузке бочек в трюм ис
пользуют также судовые стрелы или краны. В этом случае бочки 
грузят с помощью сеток или храпцов, подвешенных на кольцо. 

При выгрузке бочек на открытый склад прикордонные штабе
ли формируют теми же крановыми грузозахватными приспособ
лениями, что и при погрузке судов. 

Если складская площадь находится вне зоны действия крана, 
то бочки отвозят и штабелируют в вертикальном положении по
грузчиками с гидравлическими захватами, в горизонтальном — 
многоштыревыми. 

При хранении в крытом складе бочки выгружают вагонными 
погрузчиками на рампу, откуда отвозят в штабель складскими 
погрузчиками. Выбор грузозахватных приспособлений зависит от 
размеров и состояния тары бочек, а также площади и высоты 
складирования. 

Бочковые импортные грузы выгружают из трюмов послойно, по 
условиям обеспечения безопасности труда. Грузозахватные при
способления для кранов и погрузчиков выбирают из числа приме
няемых при погрузке в зависимости от размеров, массы бочек и 
их конструкции. Вначале выгружают первый слой бочек, находя
щихся на просвете, затем вручную на просвет выкатывают боч-



ки из подпалубного пространства. Вертикально уложенные боч
ки предварительно кантуют. Таким же образом выгружают пос
ледующие слои. На определенном этапе послойную разгрузку 
прекращают и выгружают бочки только с просвета до пайола для 
подачи в трюм погрузчиков, которыми в дальнейшем вывозят их 
из подпалубного пространства без применения ручного труда. 
Такой технологический переход допустим при условии обеспече
ния надежной устойчивости подпалубных штабелей. 

При работе по прямому варианту бочки из трюмов выносят 
краном на стационарную или передвижную рампу, откуда погруз
чиками с гидравлическими, механическими или штыревыми зах
ватами завозят в вагон. В вагоне бочки укладывают вертикально 
пробками вверх. Между рядами бочек и самими бочками прокла
дывают сепарационные доски. Главное условие — плотная ук
ладка, не допускающая сдвигов во время движения вагона. Если 
пробки находятся на боковой поверхности, допускается горизон
тальная укладка бочек. 

Из судна с укладкой на открытом складе бочки чаще всего 
выгружают краном в зоне его действия. Технология перегрузки 
бочек через крытый склад предусматривает штабелирование их 
на поддонах и без поддонов. В первом случае бочки выкладыва
ют краном на поддоны, которые отвозят на склад погрузчиками 
с вилочными захватами. Во втором случае краном устанавлива
ют бочки на причал или рампу, откуда их транспортируют погруз
чиками с боковыми захватами в складской штабель. 

Безопасность труда при перегрузке бочек имеет свои особен
ности. Захваты должны быть подвешены к раме равномерно, пе
рекручивание цепей или тросов при строповке не допускается. 
Перед захватом бочки надо убедиться в прочности и достаточ
ной величине утора в местах зацепа. При ручном перемещении 
бочек докеры-механизаторы должны находиться сзади переме
щаемых бочек, нельзя держать руки со стороны торцов. При ус
тановке бочек с образующей на торец и обратно необходимо на
ходиться в стороне, (Противоположной направлению движения 
бочек. Не допускается перемещение и кантование бочек вручную 
на себя. При скатывании бочек с листа автопогрузчика удержи
вать лист на весу запрещается: он должен быть установлен на 
грузовой стол, на пол вагона или другие опорные устройства. 
Находиться в зоне движения скатываемых бочек запрещается. 

Бумага и картон в основном поступают в крытых железнодо
рожных вагонах. Рулоны отличаются многообразием типоразме
ров и массы, что обусловливает потребность в различных меха
низмах и грузозахватных приспособлениях. Перегружать бумагу 
следует с особой осторожностью, так как даже незначительные 
повреждения или деформации приводят к выбраковке всего руло
на. В вагонах бумагу транспортируют в вертикальном положении. 
Число ярусов в зависимости от формата рулонов равно 1—5. 
Выгружают рулоны обычне на рампах специализированных скла-



дов и значительно реже на причалах по прямому варианту. Ос
новными и наиболее эффективными средствами механизации 
внутривагонных работ являются автопогрузчики, оснащенные бо
ковыми гидравлическими захватами. 

В технологических картах приведены конкретные указания о 
выборе типа погрузчика и грузозахватного приспособления в за
висимости от массы и габарита рулонов. Для въезда погрузчика 
в вагон между дверным проемом и рампой устанавливают трал 
с буртиками высотой не менее 20 см и упорами, обеспечивающими 
его устойчивое положение. На рампу вагонные погрузчики выкла
дывают 2—4 рулона вертикально стоящими стопками. Складские 
погрузчики, оборудованные боковыми гиДрозахватами, отвозят 
стопки на склад и укладывают в штабель. Высота штабелирова
ния зависит от технических возможностей машин и допускаемых 
нагрузок на пол склада. По мере выгрузки вагона сепарационную 
бумагу выносят в специальное место, где в дальнейшем прессуют 
тюки для сдачи на вторичную переработку. 

При погрузке судов складскими погрузчиками вывозят рулоны 
из прикордонных складов на причал, а с тыловых складов — на 
внутрипортовые транспортные средства (ролл-трейлеры, прицеп
ные тележки), которые тягачами и тракторами доставляют к бор
ту судна. 

Для погрузки на судно причальные краны оснащены рамой 
с комплектом полиспастяых захватов (6—10 шт.) для рулонов 
бумаги. Полиспастный захват (рис. 37,а) состоит из двух сим
метричных Г-образных рычагов 7 и блочной подвески 5. На одном 
конце каждого рычага свободно вращается ролик 6 на пальце 2, 
а на другом шарнирно во втулках балансируют прижимные ко
лодки /. К пальцу 3 блочной подвески прикреплены два стальных 
тросика 4, огибающих ролики рычагов и подвески. Свободные 
концы тросиков оканчиваются петлями для навески на раму. 
Для зацепа рулонов краном опускают раму, рабочие вручную 
раздвигают рычаги захватов и накладывают их на торец рулона 
с диаметрально противоположных сторон. При подъеме рамы про
исходит обжатие рулонов и «ран переносит их в трюм. 

Для укладки в подпалубное пространство используют погруз
чики с гидравлическими захватами, которыми штабелируют бу
магу на необходимую высоту. Просвет трюма загружают кра
ном без участия погрузчиков. Для отцепа груза краном создают 
слабину тросиков полиспастных захватов, рычаги снимают и кла
дут на торцы рулонов. Порожняя рама выносится краном на бе
рег за очередной партией бумаги. В трюме работают погрузчики, 
и если им. не удается уложить рулоны на всю высоту, один-два 
ряда укладывают горизонтально. В этом случае погрузчиком, обо
рудованным гидрозахватом на поворотной каретке, предваритель
но кантуют рулоны из вертикального положения в горизонталь
ное. В трюме рабочие вручную раскатывают рулоны по доскам 
в подпалубное пространство. 



Рис. 37. Крановые захваты для рулонов 

Кроме полиспастных, в портах применяют стропозатяжные 
крановые захваты, особенно для перегрузки тяжелых рулонов. 
Стропозатяжной захват (рис. 37, б) состоит из двух канатов 2, 
каждый из которых между блоками 4 создает полиспаст. Одни 
концы канатов прикреплены в траверсе 1, а другие образуют пет
ли 5. К соответствующим блокам и петлям подвешены металли
ческие стропы 3, зачехленные брезентом или резиновой трубкой. 
Для зацепа стропозатяжным приспособлением охватывают стоп
ку из четырех рулонов, которые надежно обжимаются при подъе
ме гака крана. В трюме для отцепа ослабляют канаты, и захват 
сбрасывается со стопки. 

Выгрузку импортной бумаги из судов, штабелирование на 
окладе и отгрузку в вагоны производят теми же механизмами, 
что при погрузке, но в обратном порядке. Часть импортной бума
ги прибывает в строп-лентах. Выгружают ее краном, оборудо
ванным рамой с 4—б крюками, на которые надевают свободные 
петли лент. На берегу ленты сбрасывают, рулоны кантуют погруз
чиками и завозят в вертикальном положении в вагон или на 
склад. 

По условиям безопасности труда очень важно состояние гру
зозахватных приспособлений, так как износ «олодок, деформа
ция рычагов, заклинивание их в шарнирах могут привести ж па
дению рулонов. Крановые грузозахватные приспособления необ
ходимо навешивать равномерно по длине рамы. При зацепе бу
маги нельзя допускать перекосов захватов, переплетения и закру
чивания тросов, соскальзывания их с направляющих блоков. 
После подъема груза на 100—200 мм следует убедиться в надеж
ности зажима рулонов. Большое значение имеет полная герме-



тичность и исправность гидросистемы погрузчиков. Утечка жид
кости в результате неплотностей может стать причиной выскаль
зывания рулонов из прижимных колодок захватов. Складские и 
трюмные штабели должны быть устойчивыми, из рулонов одного 
диаметра. Особую осторожность следует соблюдать при откры
тии дверей вагона, так как рулоны могут опрокинуться наружу. 
При погрузке или разгрузке судна зона действия портального кра
на должна быть ограждена. 

§ 16. МЕШКОВЫЕ ГРУЗЫ 

Номенклатура перерабатываемых портами мешковых грузов 
весьма обширна. Морским транспортом из портов отправляют 
удобрения, асбест, цемент, муку, сахар и др. Завозят их в порты 
в основном в крытых железнодорожных вагонах, в меньших объе
мах — на баржах и автомашинах с местных заводов. Из зару
бежных стран доставляют сахар-сырец, кофе, перец, шрот, ара
хис, копру и др. 

Мешковые грузы укладывают в вагоны рядовым способом и 
пакетами в строп-контейнерах. На автомобильном транспорте и 
баржах груз поступает уложенным рядовым способом, на плоских 
и гребенчатых поддонах, в строп-контейнерах. 

Вагоны с Мешковыми грузами, уложенными рядовым спосо
бом, выгружают вручную. Вначале выбирают пространство двер
ного проема, а затем — по обе его стороны. Мешки из дверного 
проема выносят на рампу и укладывают на растительные стро
пы, поддоны или строп-контейнеры. Затем в освобожденный про
ем вагонным погрузчиком с вилочным захватом подается поддон, 
а по мере выборки груза погрузчик заезжает внутрь вагона. При 
укладке мешков в строп-контейнеры для вывоза пакетов из ваго
на применяют погрузчик с двухштыревым захватом. Мешки на 
универсальных стропах формируют у вагона с ручным перено
сом всего груза. При отсутствии рампы пакеты на любых средст
вах пакетирования формируют у вагона. 

В трюмы судов мешковые грузы на поддонах подают краном, 
оснащенным двухбалочной подвеской. Плоские поддоны завозят 
погрузчиками с вилочным захватом в подпалубное пространство, 
где груз вручную перекладывают в штабели. С гребенчатых под
донов пакеты снимают погрузчиком с многовилочным захватом, 
доставляют в подпалубное пространство и с помощью сталкива-
теля устанавливают в штабели. Пакеты в строп-контейнерах по
дают на судно краном с многоветвевым стропом (до шести ком
плектов одновременно). С просвета трюма в подпалубное прост
ранство пакеты транспортируют и укладывают в штабели пог
рузчиками со штыревыми захватами либо двухвилочными со 
сталкивателем. 

Технологические процессы погрузки мешковых грузов с ис
пользованием стропов применяют: на судах с подпалубным про
странством до 3 м; в концевых трюмах и других грузовых поме-



щениях, исключающих возможность работы машин; при уклад
ке в верхние ряды подпалубного штабеля. Расформировывают 
пакет и укладывают мешки в штабель по всей площади трюма в 
этом случае вручную. Загрузку просветов люков Мешковыми гру
зами, уложенными на поддонах, выполняют ручным расформи
рованием с послойной укладкой либо без разборки — при пакет
ной отправке. Практикуют также погрузку мешков в строп-кон
тейнерах, которые укладывают краном в просвете люка послойно 
без участия погрузчиков. 

В последнее врем* в некоторых портах стали применять но
вые технологические процессы погрузки мешковых грузов на суда. 
Так, при погрузке карбамида, асбеста, сульфата аммония и не
которых других грузов по прямому варианту мешки укладыва
ют вручную на заранее размещенные в станках синтетические 
стропы с петлями, которые зацепляют к специальной раме, наве
шенной на крюк крана. После подачи блока пакетов на пайол 
трюма или на ранее уложенный груз петли стропов с одной сто
роны сбрасывают с крючков рамы. При подъеме крюка они легко 
выскальзывают из-под мешков, не нарушая их устойчивости и це
лостности. Такой метод позволяет полностью механизировать заг
рузку просвета люка с достаточно плотной укладкой груза. 

Мешковые грузы, прибывающие в порты в вагонах, баржах 
и автомашинах, при необходимости выгружают в крытые склады. 
Хранят их на плоских, гребенчатых поддонах и в строп-контей
нерах. Штабели из поддонов формируют погрузчиком с вилоч
ным захватом, из пакетов строп-контейнеров — погрузчиком с 
многоштыревым захватом. Способ укладки мешковых грузов на 
пакетообразующих средствах зависит от рода груза, тары, мас
сы и размеров одного места. Описания этих способов для каж
дого конкретного груза приведены в технологических картах и 
определяются руководителем работ. 

Импортные мешковые грузы в трюмах морских судов уложе
ны послойно рядовым способом, в строп-контейнерах и на поддо
нах разового пользования. При рядовом способе выгрузку произ
водят на растительных стропах, плоских и гребенчатых поддонах, 
специальными захватами краном. Укладку на стропы докеры-ме
ханизаторы выполняют вручную послойно, углубляясь не более 
чем на 1,5 м. Поданные на рампу мешки перекладывают вручную 
на многовилочный захват погрузчика, который завозит их внутрь 
вагона и сталкивает в штабель (прямой вариант). При складском 
варианте пакеты на плоских поддонах в трюме судна формируют 
вручную, краном с двухбалочной подвеской выносят на причал, 
откуда погрузчиком с вилочным захватом транспортируют на 
склад и укладывают в штабели. 

Мешки на гребенчатых поддонах также формируют вручную. 
При этом на каждом поддоне укладывают делимый на две части 
пакет для возможности последующей механизированной отгрузки 
его в вагон. Краном поддон переносят на рампу к вагону и уста-



навливают на поворотный круг, с которого последовательно сни
мают каждую из частей пакета погрузчиком с многовилочным 
захватом и сталкивателем. При отсутствии вагонов гребенчатые 
поддоны завозят погрузчиком с вилочным захватом в склад. 

Пакеты мешковых грузов в строп-контейнерах выгружают с 
просвета люка краном, на крюке которого подвешен многоветве-
вой строп, а из подпалубного пространства пакеты доставляют 
погрузчиком с многоштыревым захватом. Вагоны загружают 
погрузчиком с многоштыревым захватом или вилочным со стал
кивателем по одному пакету. Транспортировку мешков в строп
контейнерах на склад и укладку их в штабели выполняют склад
ским погрузчиком с многоштыревым захватом для двух пакетов. 

Если мешки прибывают анкетированными на поддонах ра
зового пользования, то во избежание развала пакетов в рейсе и 
при перегрузке мешки скрепляют лентами, склеивают между со
бой или заключают в усадочную пленку. С просвета люка такие 
пакеты выгружают вилочным крановым захватом, а из подпалуб
ного пространства вывозят на просвет погрузчиком. Вагоны 
загружают с рампы погрузчиком. Сквозной способ перевозки меш
ковых грузов готовыми пакетами от завода-изготовителя до по
лучателя («от двери до двери») применяют широко, так как он 
обеспечивает комплексную механизацию всех перегрузочных про
цессов при высоком качестве. 

При перегрузке мешков с сахаром-сырцом (100 кг) в некото
рых портах для облегчения труда применяют в трюмах судов ма
логабаритный переносной трюмный кран ТК-1 грузоподъемностью 
150 кг. Краном, оснащенным боковыми захватами для мешков, 
формируют на гребенчатых поддонах делимый пакет, который 
затем подают на рампу к вагону или транспортируют на склад. 

При выгрузке сахара-сырца в прикордонный штабель меха
низация работ осуществляется дисковыми игольчатыми захвата
ми (рис. 38). Захват состоит из двух фигурных дисков 4, наса
женных на общий палец 9. Головка пальца 13 и гайка 7 со шплин
том 8 фиксируют положение дисков. Между дисками на пальце 
имеется круглая плоская шайба 14, служащая для уменьшения 
трения их друг о друга при повороте на пальце. К каждому из 
дисков перпендикулярно и симметрично приварены губки 5, у ос
нований которых запрессованные и приваренные иглы 10 череду
ются со сквозными отверстиями 11. Оба диска под действием пру
жины 12 прижимают друг к другу губки, при этом -иглы утопают 
в отверстиях. Захват раскрывается при сжатии рукояток 1. К про
ушинам 3 дисков прикреплены цепочки 2, сходящиеся верхними 
звеньями на кольце 6. Комплект захватов навешивается на кра
новую раму. 

В зависимости от конкретных условий рамой перегружают 12— 
36 мешков одновременно. Для зацепа захват в раскрытом виде 
подносят к ушивке мешка. Рукоятки отпускаются, и под дейст
вием пружины иглы губок смыкаются. При подъеме мешка под 
действием силы тяжести увеличивается сила прижима губок. 



Чтобы отцепить захват от мешка, достаточно при ослабленных 
цепочках вновь сжать рукоятки и снять его с ушивки. Этими же 
захватами загружают автомашины и полувагоны. 

Зацепку поддонов с грузом двухбалочной подвеской должны 
выполнять два докера-механизатора. Перед подъемом гру
за рабочий должен проверить надежность укладки меш
ков, при необходимости — немедленно переложить. Запре
щается перегружать нарушенные пакеты в строп-кон
тейнерах и на разовых поддонах. Они подлежат расформирова
нию и выгрузке по указанию руководителя работ. При работе 
крановыми захватами оперативная зона должна быть ограждена. 
Запрещается перегрузка мешковых грузов, застропленных в 
«люльку», если отсутствует специальное стягивающее приспо
собление, предупреждающее возможность выпадения мешков. 
Для закрытия штабелей следует использовать исправные брезен
ты или специальные съемные крыши с устройством для их креп
ления и увязки штабеля. 

§ 17. КИПОВЫЕ ГРУЗЫ 

Среди киповых грузов, перегружаемых в портах, наибольшее 
место занимают хлопок, джут, сизаль, мешкотара, мешковина, 
шерсть, пробка, каучук, целлюлоза (массой кип 110—650 кг) . 



Подавляющее большинство киповых грузов относится к катего
рии пожароопасных, что повышает требования к технологии пе
регрузки. 

Импортные легковоспламеняющиеся кипы (хлопок, джут) 
выгружают из судов с помощью крановых грузозахватных при
способлений. На крюк крана подвешивают раму с набором из 
6—8—12 захватов в зависимости от размеров люка трюма и гру
зоподъемности крана. Универсальный плоский когтевой захват 
для хлопка, сизали, пробки, джута (рис. 39, а) состоит из двух 
Г-образных металлических оцинкованных или обмедненных ры
чагов 6, горизонтальные плечи которых заканчиваются развилкой 
5. В развилке на осях 4 свободно вращаются латунные ро
лики 3. Зубчатый профиль с внутренней стороны вертикальных 
плеч рычагов способствует лучшему зацепу кипы. Через ролики 
продет оцинкованный стальной или растительный канат 2, концы 
которого сходятся в кольце /. Кольцом захват подвешивается к 
оттяжке грузовой рамы. При перегрузке пробки канат запасовы-
вается двойным полиспастом. 

Захват для мешкотары и мешковины (рис. 39, б) представ
ляет собой рычаги 4 коробчатого сечения, вертикальные плечи 
которых оканчиваются поперечной гребенкой 5, а в развилках 
горизонтальных плеч на осях 3 расположены ролики 2. Металли-



ческий оцинкованный канат / запасовывается двойным полиспа
стом, что обеспечивает достаточное усилие сжатия кипы. 

Захват для каучука (рис. 39, в) представляет собой два рыча
га 7, шарнирно соединенных на оси 6 с роликом 5. Вертикаль
ные плечи рычагов имеют по три зуба, наклонные плечи имеют 
коробчатое сечение. В основании одного из них размещен ролик 
2, а другого — клиновый зажим 8. Стальной канат 3, жестко зак
репленный в клиновом зажиме, огибает ролики и заканчивается 
петлей 4 для навеса на крюк многоветвевого стропа. К средней 
части каждого рычага приварены рукоятки /. 

Кипы хлопка, джута, сизали, шерсти выгружают из трюма 
послойно с углублением не более 1 м или на одну кипу. При 
этом надевают захваты на кипы так, чтобы вертикальные плечи 
прошли в зазоры между ними; при недостаточных зазорах кипы 
раздвигают ломиками. Из подпалубных пространств кипы вытя
гивают на просвет судовыми лебедками, на шкентелях которых 
подвешены захваты. Разрешается вытягивать кипы краном с ис
пользованием канифас-блоков и шкентелей при сохранении вер
тикального положения крановых канатов. Практикуется также 
выгрузка кип из подпалубных пространств погрузчиками с гид
розахватами при условии обеспечения устойчивости штабелей. 
В прямом варианте кипы краном выносят на рампу, откуда 
погрузчиками с боковыми гидравлическими или вилочными зах
ватами со сталкивателем завозят в вагон и укладывают в шта
бели. 

При работе по варианту судно — склад краном подают кипы 
на прикордонный штабель либо на транспортные средства, кото
рыми доставляют их к тыловым складам, где штабели формиру
ют также краном. Одна из схем типовой технологии предусмат
ривает отвоз кип от борта судна и формирование штабеля на от
крытом и крытом складах автопогрузчиками с гидрозахватами. 
В этом случае погрузчиком захватывают стопку из 8—12 кип, 
транспортируют их и без участия рабочих укладывают в шта
бель. 

Каучук из судов выгружают чаще всего на склад, так как до 
отправления его получателям требуется предварительная эк
спертиза качества. Кипы из трюмов выгружают послойно краном 
с набором рычажно-полиспастных захватов, иногда одновременно 
двумя комплектами рам. Когда краном выносят за пределы трю
ма одну раму с кипами каучука, докеры в трюме приступают к 
зацепке кип захватами второго комплекта. Выгрузку каждого 
слоя груза следует начинать в центре просвета люка и заканчи
вать у переборок и бортов. Для зацепа встык между кипами вво
дят один рычаг захвата; затем захват разворачивают на 90° и на 
противоположную сторону кипы накладывают второй рычаг. 

Для отвоза каучука в крытый склад используют автопогрузчи
ки с саморазгружающимся ковшом, в который краном укладыва
ют кипы. Отцепляют их раздвижкой рычагов захватов и отводом 



их в сторону. Привезенный на склад каучук выгружают путем 
опрокидывания ковша. Место складирования ограждают частью 
доставленных кип. Для отгрузки в крытые вагоны по одной из 
схем кипы на окладе вручную укладывают на лист погрузчика, 
которым транспортируют их к вагону, а затем вводят лист в двер
ной проем. Укладывают каучук вручную послойно без уступов. 
По другой схеме вагоны загружают с рампы погрузчиком с боко
вым прижимом. 

Экспортные киповые грузы (хлопок и целлюлоза) прибывают 
в крытых вагонах. Технологические процессы их перегрузки прин
ципиально не различаются. Из вагона на рампу кипы выгружают 
погрузчиком с боковым гидроприжимом. При плотной укладке 
кип в вагоне, исключающей возможность выгрузки всего груза 
с помощью боковых прижимов, часть кип вручную укладывают 
на вилочный захват погрузчика, которым доставляют их из вагона 
на рампу. Целлюлозу и хлопок в просвет люка погружают кра
ном, оснащенным рамой с комплектом захватов. 

При транспортировке кип под палубу и их укладке использу
ют погрузчик с боковым гидравлическим или вилочным захватом 
и сталкивагелем. Для погрузки хлопка на суда используют кра
новые полиспастные захваты. Для погрузки целлюлозы применя
ют также полиспастные захваты, но несколько измененной кон
струкции. Для зацепа кип рычаги захвата вручную раздвигают 
и симметрично накладывают на кипу; отцепляют их в обратном 
порядке. 

Выгруженные из вагона кипы хлопка транспортируют на склад 
и штабелируют погрузчиком с боковым гидроприжимом. Шесть 
рядов штабеля устанавливают стопками, а два верхних — на 
связку. С торцевых сторон штабеля после шестого ряда по вы
соте делают уступ в две кипы. Хлопок можно хранить как в кры
том, так и открытом складе с укрытием брезентом. 

Из вагонов в крытый склад целлюлозу также выгружают по
грузчиком с боковым гидроприжимом. Штабелирование пакетов 
допускается по высоте не более 8 рядов. Между двумя рядами 
пакетов по высоте штабеля укладывают деревянные прокладки 
для связи их и создания небольшого уклона внутрь ряда. 

Типовой технологической схемой предусмотрено формирование 
кип целлюлозы вагонным погрузчиком в пакеты на плоских или 
гребенчатых поддонах, которые затем погрузчиком с вилоч
ным захватом транспортируют на склад и устанавливают в 
штабель. 

Хлопок и целлюлоза, уложенные на складе без поддонов, под
возят на причал погрузчиком с боковым гидравлическим прижи
мом и подают в трюм краном, оснащенным комплектом полиспа-
стных захватов, как при прямом варианте. В подпалубные про
странства кипы с плоских поддонов транспортируют погрузчиком 
с боковым прижимом, а с гребенчатых — погрузчиком с много-
вилочным захватом. 



При перегрузке грузов в кипах необходимо соблюдать сле
дующие основные требования и условия безопасности труда: зо
ну работ оградить и вывесить предупредительные знаки; перегру
жать волокнистые грузы только обмедненными или оцинкованны
ми захватами, крюк крана обмотать мешковиной; комингсы лю
ков обвесить деревянными щитами, мешковиной или брезентом; 
установить по согласованию с пожарной частью места для куре
ния; ночью работать только при свете прожекторов или светиль
ников в безопасном исполнении, штепсельные розетки для кото
рых должны находиться вне помещения, где производятся рабо
ты; автопогрузчики, гусеничные и автомобильные краны должны 
быть снабжены искрогасителями, а электропогрузчики выполне
ны во взрывобезопасном исполнении; перегрузку слабопрессован
ных кип или кип с нарушенной упаковкой и разлохмаченными 
краями производить с помощью грузозахватных приспособлений, 
обеспечивающих надежность строповки и исключающих возмож
ность падения кип, например в сетках. 

§ 18. Ч Е Р Н Ы Е И Ц В Е Т Н Ы Е М Е Т А Л Л Ы , Т Р У Б Ы 

И Ч У Г У Н В Ч У Ш К А Х 

Черные металлы, трубы и чугун поступают в порты в полу
вагонах и на платформах; цветные — в крытых вагонах. Эти гру
зы, как правило, вначале выгружают на специализированные 
склады. Металл в связках выгружают парными стальными стро
пами с помощью скоб или колец «в удав». 

Штучный листовой металл выгружают грузозахватным при
способлением (рис. 40), представляющим собой распорную бал
ку 1 со стальными канатами 2, по которым перекатываются на 
блоках 3 П-образные захваты 4. Для зацепа груза захваты вруч
ную заводят с боковых сторон стопки листов на равном расстоя
нии от торцов. Краном сначала приподнимают груз на высоту до 
30 см для проверки правильности застропки и надежности дей
ствия тормозов, а затем переносят на склад. Этими же захвата
ми перегружают пачки листового металла, толщина которых — 
в пределах ширины зева захвата. Более крупные пачки выгружа
ют спаренными стальными стропами. Стальной лист в рулонах пе
ревозят в вагонах в вертикальном положении и выгружают ав
томатическими захватами по 1—2 рулона. 

Для выгрузки шпунта применяют подвеску с захватами, ко
торые заводят с обоих концов шпунтовой сваи. В зависимости от 
грузоподъемности крана одновременно перегружают 2—6 свай. 

Трубы в связках выгружают из вагона стальными стропами с 
роликовыми скобами. Строповку производят способом «в удав». 
Трубы диаметром свыше 200 мм, уложенные в вагонах поштуч
но, выгружают с помощью рамы, оснащенной специальными зах
ватами (рис. 41). В один комплект входят два захвата, зацепля
ющие трубу по торцам. Одновременно можно перегружать до 
шести труб в зависимости от их размеров и массы, грузоподъем-



Рис. 40. Захват для листового ме- Рис. 41. Захват для труб 

ности крана. В некоторых портах для перегрузки труб большого 
диаметра применяют автоматические захваты грейферного типа, 
управляемые крановщиком. 

Проволоку в кругах из полувагонов выгружают стальными 
стропами, которые протягивают через отверстия в кругах. 

В последнее время портальные краны большой грузоподъем
ности оборудуют поворотной траверсой с электромагнитами. Та
кие краны служат для перегрузки широкой номенклатуры метал
лов (лист, трубы, квадратная сталь, уголок и др.) без привлече
ния рабочих для застропки и отстропки. 

Металлолом выгружают кранами различными приспособле
ниями. Разделанный металлолом выгружают из полувагонов мно
гочелюстными грейферами, брикетированный—электромагнитами, 
крупногабаритный — многоветвевыми стальными стропами. 

Чугун в чушках поступает навалом на железнодорожных плат
формах и в полувагонах. Выгружают его в штабели портальными 
кранами с многочелюстными грейферами или электромагнитами. 
Немагнитные марки чугуна выгружают из полувагонов самоте
ком в ковши через открытые люки. Оставшиеся в вагоне чушки 
рабочие сбрасывают в ковши баграми. 

Железнодорожные накладки, подкладки и костыли навалом с 
железнодорожного подвижного состава также выгружают элект
ромагнитами. 

Цветные металлы прибывают в крытых железнодорожных ва
гонах пакетами. Выгружают их у рамп вагонными погрузчиками, 
оснащенными в зависимости от формы пакетов двух-, трехвилоч-
ным или боковым гидрозахватом. Круги цветной проволоки и ме
талл в лентах выгружают погрузчиком со штыревым захватом. 



Способ складирования металлов зависит от вида металла, 
размеров и массы пакета, степени автоматизации процесса. В 
каждом конкретном случае схемы и приемы складирования оп
ределяются в рабочих технологических картах. 

С тыловых складов к борту судна металлы подвозят автома
шинами, тягачами с прицепами-роспусками/, двухосными при
цепами, трейлерами, ролл-трейлерами, погрузчиками. Выгрузку 
металлов из этих транспортных средств и погрузку их в трюм 
осуществляют в основном стропами. Штучный и пачковый лист, 
металл в связках, рулоны стали укладывают в подпалубном про
странстве погрузчиком с вилочным захватом, а шпунт, рельсы, 
трубы и другие длинномерные металлы — двумя однотипными 
погрузчиками методом спаренной работы. При отсутствии или 
невозможности использования погрузчиков металлы затягивают 
в подпалубное пространство судовыми лебедками при помощи 
шкентелей и канифас-блоков. Проволоку в кругах доставляют в 
подпалубное пространство погрузчиком со штыревым захватом. 
Для загрузки подпалубного пространства металлоломом исполь
зуют дополнительный кран, оборудованный штивующим листом. 
Механизацию трюмных работ можно также осуществить погруз
чиками грузоподъемностью не менее 10 т, оборудованными само
разгружающимися ковшами. Штивку чугуна, железнодорожных 
накладок, подкладок и костылей производят удлиненными ков
шами. 

Цветной металл в пакетах на складе грузят на транспорт
ные средства погрузчиками с двух- или трехвилочными либо 
боковыми гидрозахватами. У бор
та судна пакеты захватывают кра
ном с навешенной на его крюк 
самозатягивающейся подвеской 
(рис. 42). В подпалубное прост

ранство цветной металл завозят 
погрузчиками с боковым гидрав
лическим двух- или трехвилоч-
ным захватом. 

Просвет люка загружают 
металлом путем отцепки захва
тов крана от поданного в трюм 
груза. 

Импортные металлы (прокат 
разного профиля, трубы, лист, 
рулоны стали, цветной металл в 
пакетах) из судов выгружают 
с применением тех же техниче
ских средств и грузозахватных 
приспособлений, что и при по
грузке. Например, рулоны стали 
с просвета люка выгружают 
краном, оснащенным автомати- Рис. 42. Самозатягивающаяся под

веска для цветных металлов 



Рис. 43. Подтаскивание груза 
из подпалубного 
пространства 

ческим захватом, по 1—2 шт. 
в зависимости от массы 
одного места и грузоподъем
ности крана. Из подпалубно-
го пространства рулоны вы
возят погрузчиками. Прокат с 
просвета выгружают краном 
на стропах. Из подпалубного 
пространства груз 4 (рис. 43, 
а, б) подтаскивают судовой 
лебедкой 3 или краном с по
мощью канифас-блоков / и 
шкентелей 2. 

Чугун в чушках с просвета люка выгружают многочелюст
ными грейферами или электромагнитами. Последние при дере
вянных пайолах трюмов или расположении груза на твиндеч-
ных лючинах единственно приемлемы. Из подпалубного прост
ранства чугун доставляют на просвет погрузчиками с электро
магнитными захватами. Для этой же цели используют погрузчик 
большой грузоподъемности с опрокидывающимся ковшом, а в не
высоких помещениях — погрузчики с листами. 

Пачки импортной жести и другого металла, имеющие салаз
ки, выгружают крановыми вилочными захватами. Трубы с изоля
ционным слоем и тонкостенные перегружают захватами с зевом, 
окантованным алюминиевой лентой, кожей или резиной. 

Импортный свинец в укрупненных отливках, имеющих специаль
ные стальные петли для застропки, выгружают с просвета кра
ном с двухветвевым стропом. Из подпалубного пространства сви
нец вывозят погрузчиками с безблочными стрелами. 

При опускании и подъеме длинномерных грузов рабочие долж
ны быть вне платформы или полувагона. Длинномерные грузы в 
горизонтальном положении перегружают спецзахватами или пар
ными металлическими стропами. Вид застропки определяется в 
каждом случае рабочими технологическими картами на погрузоч-
но-разгрузочные работы для данной категории грузов. Застройку 
в наклонном положении производят двойным охватом «в удав» 
с принятием мер, предупреждающих выскальзывание груза (при
менение прокладок, крепление с помощью дополнительного тро
сика за торец и т. д.). 

Разворачивать тяжеловесные и длинномерные грузы следует 
при помощи двух оттяжек, заведенных во время застропки, баг
ром или длинным крюком, 

Застропка пакетов за обвязочные пояса разрешается только 
при наличии гарантии поставщика (отправителя) со ссылкой на 
соответствующий ГОСТ и ТУ. Трубы в связках (пакетах) выгру
жают металлическими стропами с роликовыми скобами, если об
вязка пакетов не снабжена приспособлениями для строповки. 
Застропку в этом случае следует производить способом «в удав». 



При наличии приспособлений для застропки используют специаль
ные грузозахватные устройства в соответствии с разработанной 
технологией. Трубы большого диаметра следует перегружать спе
циальными захватами. 

Для металлов с острыми кромками под стропы следует накла
дывать специальные прокладки. При использовании канифас-бло
ков запрещается находиться вблизи натянутых тросов и внутри 
угла, образуемого ими. На отдельных ручных операциях по пе
регрузке металлов и сплавов в чушках рабочие должны иметь 
сеточные очки, прочные рукавицы и обувь с жестким носком для 
защиты пальцев ног от ушибов. При температуре воздуха ниже 
минус 15°С застропка грузов «в удав» стальными стропами без. 
применения роликовых скоб запрещается. 

§ 19. ЛЕСНЫЕ ГРУЗЫ 

Советский Союз является крупным экспортером лесных грузов, 
которые отправляют главным образом морским транспортом. Лес 
прибывает в порты в железнодорожных вагонах, на речных су
дах, баржах, плашкоутах, плотах. Часть лесной продукции от
гружают из портов на внутренний рынок. На морских судах пе
ревозят круглый, пиленый, тесаный, колотый лес. 

Круглый лес делится на длинномерный (бревна, телеграфные 
столбы) длиной 4—9 м и короткомерный (балансы, рудничная 
стойка, дрова) длиной до 4 м. К пиленому лесу относятся доски 
и рейки. В группу тесаного леса входят брусья и шпалы, а ко
лотого — паркет, тарная дощечка, бочарная клепка. Все эти гру
зы перевозят и перегружают россыпью, в пакетах, связках. 

Круглый длинномерный лес, прибывающий в полувагонах с 
поштучной укладкой, выгружают различными способами. Наибо
лее эффективно применение специальных трехлапых и двухчелю-
стных грейферов. 

При выгрузке на склад весь процесс механизирован. Лесные 
грейферы широко используют не только при погрузке открытых 
судов, просветов люков трюмов и палуб закрытых судов с боль
шим подпалубным пространством, но и при выгрузке леса из во
ды с плашкоутов, барж и речных судов. Этими же грейферами 
загружают круглый лес в железнодорожные вагоны. При необхо
димости в технологическую цепь механизмов включают специаль
ные машины для торцевания бревен. 

Наряду с грейфером типовыми технологическими схемами пре
дусмотрена перегрузка длинномерного леса стальными стропами 
«в удав» с роликовой скобой. Для захвата бревен при выгруз
ке их из вагонов стропы заводят через открытые люки. В под-
палубное пространство судов лес затягивают шкентелем судовой 
лебедки через канифас-блоки и укладывают слоями врасстил 
вдоль судна. Перепад по высоте между слоями допускается 
до 0,7 м. 



Рис. 44. Схемы крепления леса на 
палубах специализированного (а) и 
неспециализированного (б) судов 

Рис. 45. Многооборотные 
полужесткие стропы 



Перед погрузкой леса на палубу в специальные гнезда 5 (рис. 
44) у фальшборта устанавливают стойки /. После погрузки на вы
соту около 1,5 м противоположно стоящие стойки стягивают стяж
ками 7. По окончании загрузки всей палубы лес дополнительно 
крепят найтовами, состоящими из стального троса 4, длиннозвен-
ной сварной цепи 3, талрепа и глаголь-гака 2. Трос закрепляют 
к обухам 6. На специализированных судах для быстрого осво
бождения груза заводится трос, позволяющий выдергивать лебед
кой предохранительные шплинты. 

Короткомерный лес (балансы, рудничные стойки) прибывает 
в порты в полувагонах и крытых вагонах россыпью и в пакетах. 
Выгружают их при поштучной укладке вручную в мерные станки, 
установленные у крытого вагона, либо непосредственно в полува
гоны. Для установки мерного станка в полувагоне часть груза (на 
1—2 станка) перекладывают к торцевым стенкам. После заполне
ния станка кран или автопогрузчик со стрелой обжимают пакет 
леса заранее уложенными в станок стропами и перемещают его. 
При выгрузке на склад в мерные станки дополнительно уклады
вают проволочные увязочные пояса. Докеры набрасывают их ча 
пакет и замыкают после обжатия балансов стропом. Сформиро
ванные таким способом пакеты хранят на складе на прокладках. 
В трюм судна пакеты в увязочных поясах грузят краном стропа
ми с роликовыми скобами «в удав». Допускается строповка леса 
длиной до 3 м одним стропом. Короткомерный лес, подвезенный 
со склада или выгружаемый из вагонов, укладывают в трюмах 
вручную послойно. 

В последнее время распространены многооборотные полужест
кие стропы, позволяющие механизировать весь процесс перегруз^ 
ки леса. 

Многооборотные полужесткие стропы (рис. 45) состоят из двух 
жестких боковых тяг 5 круглого сечения, нижней несущей полосы 
6 и верхнего замыкающего элемента /. Отдельные элементы стро
па соединены отрезками сварной цепи 3, заделанными в соедини
тельных петлях 2. Строп замыкается на пакете кольцом и отрез
ком цепи путем закрутки мягкой проволокой сечением 3—4 мм, 
дважды продетой через кольцо. Захват пакета осуществляется за 
проушины 4, которыми заканчиваются боковые тяги. 

Для формирования пакетов длинномерного круглого леса при
меняют стропы ПС-0,5 (схема а), короткомерного — ПС-0,4 
(схема б) , обапол, шпал, тарной доски и других короткомерных 
пиломатериалов — ПС-0,3 (схема а ) , длинномерных пиломате
риалов — ПС-0,1 (схема г). В целях максимального использова
ния грузоподъемности полувагонов над их бортами укладывают 
так называемую «шапку» трапециевидной формы (рис. 46). Увяз
ку ее в пакеты осуществляют полужесткими стропами типа ПС-02 
(рис. 45, д). 

Пакеты перегружают четырехветвевыми крановыми подвес
ками без прижима и с прижимом — для короткомерного леса 
(рис. 47). 



Рис. 46. Трапециевидная «шапка» круглого леса 

Пиломатериалы поступают в порты на открытом подвижном 
составе в основном в анкетированном виде. Лес в пакетах пере
возят на склад и к борту судна автопогрузчиками, автомашинами, 
тягачами с прицепами, автолесовозами. При поштучной отправ
ке пакеты лесоматериалов в трюмах судов расформировывают, а 
полужесткие стропы возвращают на берег. Укладку производят 
вручную. При пакетных отправках груз на судне с большим под-
палубным пространством укладывают автопогрузчиком с вилоч
ным захватом или безблочной стрелой. В трюмы открытых судов 
и на палубу пакеты укладывают краном. Помимо полужестких 
стропов, в качестве пакетообразующих средств при морских пере
возках лесоматериалов используют также растительные стропы, 
стальную ленту и проволоку. 

Вопросам обеспечения безопасности труда при перегрузке ле
са в портах уделяют исключительное внимание. К работам по пе
регрузке круглого леса длиной свыше 3 м допускаются докеры-
механизаторы, прошедшие специальное обучение по расширенной 
программе методам и приемам работы с лесными грузами. Стар
шими технологических звеньев назначают рабочих, имеющих ква

лификацию не ниже III класса. 
Перегрузку леса из воды и на 

воду кранами производят, как 
правило, с использованием лес
ных грейферов. Необходимо за
ранее определить массу «подъе
ма» по объему и плотности дре-i 
весины на основании сплоточной 
ведомости. При погрузке леса из 
воды в случае ручной застропки 
для формирования «подъема» 
должно быть устроено наплавное 
сооружение, состоящее из бонов. 
У места работы постоянно долж
ны находиться спасательные 
средства (спасательные круги, 
линь, багры). Передвигаться по 

Рис. 47. Захватное приспособление с обледенелым и мокрым бревнам 
прижимом для короткомерного леса при силе ветра свыше о баллов 



на штабелях, платформах, полувагонах, автомашинах и палубах 
судов запрещается. Для разворота «подъема» леса в нужном на
правлении необходимо использовать багры. Раскатывать бревна 
следует металлическими ломами, баграми или ручными крючка
ми (багорками). Раскатка и укладка бревен вручную запреща
ются. 

Работающие в трюме должны находиться в безопасной зоне в 
стороне, противоположной движению бревен. Запрещается под
равнивание бревен во время их спуска. При погрузке леса судо
выми средствами запрещается одновременно подавать груз в 
смежные люки грузовых трюмов. Стойки следует устанавливать 
при помощи судовых и береговых средств, а где это невозможно, 
разрешается их установка вручную с применением специальных 
упорных вилок. 

При строповке леса грузовые стропы должны находиться на 
равном расстоянии от торцов подъема, исключающем перекос, но 
не менее 50 см и не более половины длины «подъема», заключен
ного между стропами. 

При перегрузке леса запрещается: ходить по лесу, приподня
тому стропом, и по планширу полувагона; держать стропы в на
тянутом состоянии в момент отдачи болта роликовой скобы гру
зового стропа; подавать лес в подпалубное пространство путем 
раскачивания «подъема»; применять «восьмерки» вместо ролико
вых скоб. 

Разгрузка леса с платформ и снятие «шапки» полувагона разре
шаются только после полного снятия и уборки всех крепежных 
стяжек и материалов. 

При перегрузке леса грейфером находиться на штабеле, в про
ходах, проездах между штабелями и в зоне перемещения груза 
запрещается. При подаче и укладке «шапки» рабочие должны на
ходиться вне полувагона (платформы) на земле или на огражден
ных эстакадах, направляя «шапку» с помощью багров или оття
жек. До начала погрузки верхней части вагона должны быть ус
тановлены приспособления для формирования «шапки» и подмости 
или эстакады с перилами для нахождения на них рабочих во вре
мя погрузки и крепления, а также лестницы для выхода на 
подмости. Выгрузку «шапок» осуществляют двумя стропами в 
«люльку». 

Выгрузка короткомерного леса через люки крытых вагонов, 
перегрузка баланса при помощи автопогрузчиков без предвари
тельного их пакетирования или применения специальных захватов 
запрещаются. При перегрузке автопогрузчиком пакетов с корот-
комерным круглым лесом подъем и перемещение развязавшихся 
пакетов не допускается. Укладка баланса или другого леса в 
пакеты с увязкой проволочными крепежными комплектами допус
кается при длине леса до 1 м высотой в два пакета, при длине ле
са 2 м — в три пакета. Во время погрузки пакетов с лесом в ав
тотранспорт или выгрузки из него нахождение людей в кузове 
запрещается. 



Конструкция мерных станков для пропсов, балансов и другого 
леса должна обеспечивать свободное навешивание стропов на 
пакет («подъем»). 

При работах, связанных с передвижением портовых рабочих 
по мокрому и скользкому лесу, необходимо пользоваться спе
циальными приспособлениями, предупреждающими скольжение 
ног. Шпалы и другие лесоматериалы, обработанные креозотом или 
другими антисептиками, следует перегружать только в пакетиро
ванном виде. При работе с лесом нужно применять обувь с жест
ким носком. 

§ 20. О П А С Н Ы Е ГРУЗЫ 

К опасным грузам относятся вещества и предметы, которые при 
перевозке, хранении, погрузке и выгрузке могут послужить причи
ной взрыва или пожара, разрушения и порчи судна, грузов, пор
товых устройств, зданий и сооружений, а также гибели, увечья, 
отравления, ожогов, облучения или заболевания людей или живот
ных. 

В соответствии с Международной конвенцией по охране чело
веческой жизни на море все опасные грузы делятся «а 9 классов: 
взрывчатые вещества (ВВ); газы сжатые, сжиженные и раство
ренные под давлением (СГ); легковоспламеняющиеся жидкости 
( Л В Ж ) ; легковоспламеняющиеся вещества, которые, в свою оче
редь, делятся на легковоспламеняющиеся твердые (ВТ), самовоз
горающиеся (СБ) и вещества, выделяющие легковоспламеняю
щиеся газы при взаимодействии с водой (ВГВ); окисляющие ве
щества (ОК) и органические перекиси (ОП); ядовитые (ЯВ) и 
инфекционные (ИВ) вещества; радиоактивные вещества (РВ) ; 
едкие и коррозионные вещества (ЕК) ; прочие опасные грузы (ПР) . 

Опасные грузы в зависимости от физико-химических свойств 
упаковывают в следующие виды тары: барабаны, бочки, канист
ры, ящики, мешки. Кроме того, опасные грузы перевозят также в 
баллонах, бутылях, корзинах, универсальных и специальных кон
тейнерах. Упаковку радиоактивных веществ выполняют в соответ
ствии со специальными правилами. 

Тара опасных грузов должна быть особо хорошего качества и 
защищать содержимое от утечки при нормальных условиях транс
портировки, характеризующихся изменением температуры, влаж
ности, давления. 

Каждый вид упаковки имеет ярлык опасности (рис. 48); циф
ры внутри ярлыков указывают класс груза. Ярлыки наносят: на 
ящиках — на боковой, торцевой и верхней поверхностях; на боч
ках — на одном днище и на обечайке с двух противоположных 
сторон; на мешках — в верхней части у шва с двух сторон; на 
кипах и тюках — на боковой и торцевой поверхностях; на бал
лонах, корзинах и др. — в наиболее удобных местах. При совпа
дении цвета ярлыка с цветом упаковки ярлык наносят на конт
растный фон. 



Рис. 48. Ярлыки опасности 



При перевозке опасных грузов в контейнерах и пакетах ярлы
ки наносят как на упаковке, так и на контейнерах и пакетах. 

Места погрузки и выгрузки опасных грузов устанавливает ад
министрация порта по согласованию с ВОХР и органами санитар
ного надзора. Погрузку, выгрузку и сортировку опасных грузов 
производят в присутствии представителя управления порта или 
погрузочно-разгрузочного района. 

Большие партии опасных грузов перегружают только в спе
циально отведенных местах. Мелкие партии опасных грузов мож
но перегружать в общих местах погрузки и выгрузки неопасных 
грузов с соблюдением предусмотренных мер предосторожности в 
отношении каждого груза. Места размещения опасных грузов на 
судне определяет специальная комиссия. Размещение опасных 
грузов в железнодорожных вагонах и их крепление выполняют в 
соответствии с правилами перевозки грузов по железным доро
гам. 

Опасные грузы во всех случаях перерабатывают только по 
составленным, согласованным и утвержденным в общем порядке 
технологическим картам и планам организации работ, разрабо
танным на основании МОПОГ и Правил безопасности труда в 
морских портах. В соответствии с картами выбирают перегрузоч
ные средства, грузозахватные, вспомогательные приспособления 
и инвентарь для каждого конкретного груза. 

Опасные грузы должны перегружать наиболее опытные и ква
лифицированные докеры-механизаторы. На постоянных пунктах 
приема опасных грузов выделяют постоянный штат рабочих, обу
ченных для работ с опасными грузами. 

До начала перегрузки опасных грузов руководитель обязан 
провести инструктаж всех работников о свойствах опасного груза, 
рекомендуемых приемах, правилах укладки, застропки, подъема, 
опускания, переноски груза и мерах личной безопасности. Всех 
докеров-механизаторов обеспечивают специальной одеждой и 
обувью и средствами индивидуальной защиты в соответствии со 
свойствами перерабатываемого груза. 

До входа в трюм или в вагон следует осмотреть его внутри и 
убедиться в целостности тары и отсутствии на полу рассыпанного 
или разлитого груза. Если будет обнаружено, что часть опасного 
груза рассыпана, выпала из упаковки или разлита, руководи
тель обязан вызвать специалиста для определения возможности 
безопасной работы. Входить в трюм, склад или вагон можно толь
ко при отсутствии там опасных концентраций взрывчатых, легко
воспламеняющихся, ядовитых и удушающих паров или газов. Для 
этого помещения должны быть тщательно проветрены. 

Все средства, используемые при перегрузке и перевозке опас
ных грузов, должны находиться в полной технической исправно
сти и отвечать требованиям пожарной инспекции. Следует обра
щать внимание на предупредительные надписи на грузовых мес
тах и строго соблюдать условия, требуемые этими надписями. 



Сброс опасного груза с плеча, использование крючьев, могущих 
повредить тару, кантовка и волочение груза категорически зап
рещаются. 

Во время перегрузки огнеопасных грузов комингсы люков и 
трюмов, пайолы под просветом люка и палуба в районе работ 
должны быть покрыты матами, досками или иным материалом, 
чтобы от трения обручей, скрепляющих груз, не могла образо
ваться искра. Докеры-механизаторы не должны иметь при себе 
спичек и зажигалок. 

Во время работы с опасными грузами запрещается есть, пить 
и курить, а также находиться в зоне проведения работ без спец
одежды. Необходимо строго соблюдать правила личной гигиены. 
В местах, выделенных для приема пищи и питья, вне рабочих 
площадок должны быть умывальники, мыло, полотенца. После 
работы с опасными грузами все работающие должны проходить 
спецобработку, степень которой соответствует категории груза. В 
случае установления фактов повреждения тары или утечки (рос
сыпи) опасных грузов любые работы в грузовом помещении не
медленно прекращаются и могут быть продолжены лишь после 
устранения неполадок и когда концентрация вредных и огнеопас
ных веществ в воздухе не будет превышать санитарных норм и 
пределов взрывоопасности. 

Запрещается переносить на спине и плечах ядовитые и разъе
дающие кожу вещества (бром, минеральные и органические кис
лоты, уксусную эссенцию, пек, марганцовокислый калий, нагаше-
ную известь и т. п.). Бутыли с кислотами следует переносить с 
большой осторожностью в специальных корзинах или другой со
ответствующей таре двумя рабочими, подняв их на высоту 15—25 
см от поверхности. В местах переработки щелочей и кислот дол
жен находиться нейтрализующий раствор для оказания помощи 
при ожогах. 

Перемещать и транспортировать баллоны следует на малой 
скорости, не допуская толчков и ударов. Запрещается оставлять 
баллоны со сжатым или сжиженным газом длительное время на 
солнце или вблизи нагревательных приборов, а также бросать 
их с высоты и ударять по ним. 

В процессе погрузки ящики или мешки со взрывоопасными 
грузами нужно располагать равномерно по всему полу вагона или 
трюма и надежно крепить, чтобы при толчках или качке они не 
могли перемещаться или ударяться друг о друга, а также о стен
ки вагона или борта судна. Укладывать их следует в несколь
ко ярусов с таким расчетом, чтобы при погрузке исключалась не
обходимость хождения по нижнему ряду для загрузки следующего; 
для этого необходимо на ранее погруженном грузе устраивать 
сплошной прочный настил из досок (сепарации). 

Масса одного «подьема» взрывоопасного груза не должна пре
вышать 50 % грузоподъемности крана и грузозахватного приспо
собления. 



§ 21. Г Р У З Ы В К О Н Т Е Й Н Е Р А Х 

И Н А Р О Л Л - Т Р Е Й Л Е Р А Х 

В морской судоходной практике развитие контейнерных и 
ролл-трейлерных перевозок определилось как одно из важнейших 
направлений в совершенствовании транспортного процесса, реше
нии задач комплексной механизации и автоматизации перегрузоч
ных работ, повышении производительности труда, улучшении со
хранности грузов. 

В зависимости от назначения контейнеры делятся на два ти
па: универсальные и специализированные; универсальные пред
назначены для перевозки штучных грузов, специализированные — 
сыпучих, жидких, рефрижераторных и других, транспортируемых 
в особых условиях. По конструкции контейнеры могут быть за
крытыми (в виде большого ящика с дверями и крышей), открыты
ми, жесткими, полужесткими и мягкими, складными и нескладны
ми, со сплошными стенками или решетчатыми. Изготовляют их 
из стали, легких сплавов, дерева или пластмасс. Универсальные 
контейнеры, в зависимости от массы брутто, делятся на три груп
пы: мало-, средне- и крупнотоннажные (до 2,5; 2,5—10; от 10 т 
и выше). Всего имеется восемь типов универсальных унифициро
ванных контейнеров (УУК). Каждый контейнер имеет свой постоян
ный номер и надписи, помогающие установить его принадлеж
ность, характеристики и техническое состояние. 

В морских портах наиболее распространены контейнеры мас
сой брутто 3, 5, 10, 20 и 30 т. 

УУК-2,5 (3), предназначенный для транспортирования тарно-
штучных грузов, — стальной, закрытого типа, с дверью в торце
вой стенке. В верхней части боковых стенок по углам имеются 
ниши с пальцами для застропки. Дверной проем на всю ширину 
контейнера позволяет механизировать процессы перегрузки с по
мощью погрузчиков. УУК-5 отличается более прочной конструк
цией и объемом. Оба типа контейнеров опираются на лежни с от
верстиями для ввода вил погрузчика. 

Большегрузные (крупнотоннажные) контейнеры УУК-Ю, УУК-20 
и УУК-30 также предназначены в основном для перевозок тарно-
штучных грузов. Технические характеристики приняты в соответ
ствии с рекомендациями Международной организации стандарта 
(ИСО). Остов-каркас универсального большегрузного контейнера 
состоит из прочных и жестких двух торцевых рам и одной нижней 
рамы. В каждом углу торцевых рам имеются фитинги для подъема 
контейнеров и их крепления при транспортировке. Остов-кар
кас обшит листами стали, легких сплавов, пластмасс или водо
стойкой фанеры. Фитинги служат также опорами при штабелиро
вании. Пол большегрузных контейнеров, как правило, деревянный. 
Водонепроницаемые двери, расположенные на одной из торцевых 
стенок, открываются наружу на 180—270°. 

Наиболее часто в портах перегружают контейнеры массой 
брутто 20 т. 
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У УК -30 30,48 61,5 12 192 2438 2438 11 998 2330 2197 2286X2133 
У У К - 2 0 20,32 30 6 058 2438 2438 5 867 2330 2197 2286X2133 
У У К - Ю 10,16 14,3 2 991 2438 2438 2 802 2330 2197 2286x2133 
У У К - 5 5 10,2 2 100 2650 2400 1 950 2510 2090 1950X2060 
У У К - 5 У 5 5 2 100 1325 2400 1980 1225 2090 1225X2090 
У У К - 2 , 5 2 ,5 5 2 100 1325 2400 1 980 1225 2090 1225X2090 

Типы, характеристики и размеры универсальных контейнеров 
(табл. 1) соответствуют международным стандартам и могут быть 
использованы в международных транспортных системах. 

Специализированные контейнеры различаются назначением, 
конструкцией и типоразмерами. Государственным стандартом 
предусмотрено пять основных типов специализированных контей
неров (СК): СК-1 предназначен для перевозки исслеживающихся 
или слабо слеживающихся сыпучих грузов, требующих защиты от 
атмосферных осадков; СК-2 — сильно слеживающихся и смерза
ющихся сыпучих грузов; СК-3 — штучных грузов, готовой продук
ции машиностроения и сыпучих грузов в таре; СК-4 — наливных 
и текучих грузов; СК-5 — пищевых продуктов, требующих хра
нения при постоянной температуре. 

Масса брутто специализированных грузовых контейнеров ус
тановлена 1,25—30 т. Объемы морских перевозок грузов в специали
зированных контейнерах пока незначительны, но имеют тенден
цию к росту. 

Одновременно с ростом контейнерных перевозок в портах на
чали все более широко применять ролл-трейлеры, полуприцепы, 
прицепы, платформы (флеты), на которых размещают универ
сальные контейнеры и другие грузы. 

Ролл-трейлер представляет собой низкосидящую стальную ра
му прямоугольной формы с деревянным настилом, опирающуюся 
с одной стороны на четыре, восемь и более колес. С другой сто
роны расположены жесткая опора и сцепное устройство для соеди
нения с тягачом. На ролл-трейлерах размещают контейнеры в 1 — 
2 яруса, тяжеловесные и длинномерные грузы, оборудование в ящи-
ках^ и т. п. Крепят их поворотными замками, скобами, рымами, 
стойками, цепями, крюками. Грузы, боящиеся воды, укрывают плен
кой или брезентом. Грузоподъемность ролл-трейлеров 20—140 т. 
Аналогичную функцию выполняют полуприцепы и прицепы, у 
которых платформа расположена на большей высоте. 

Платформы представляют собой специальные металлические 
поддоны, соответствующие по размерам основанию универсаль-



ного контейнера и имеющие угловые блоки для захвата спреде
ром, а также ограждение в виде стоек, стенок, лееров. Они слу
жат для образования укрупненных мест. На них размещают кон
тейнеры, поддоны с любым анкетированным грузом, трубы, длин
номерные, катно-бочковые, киповые и другие грузы. В корпусе 
платформы предусмотрены гнезда для ввода вил большегрузных 
погрузчиков. 

Для перегрузки контейнеров в крупных портах созданы спе
циализированные участки — контейнерные терминалы, основны
ми технологическими объектами которых являются: 

морской фронт, где организуется перегрузка судов-контейне
ровозов; 

сортировочная площадка, на которой устанавливают контей
неры для погрузки на ближайшее судно и выгруженные с этого 
судна; 

железнодорожно-автомобильный фронт, где организуется пе
регрузка железнодорожного и автомобильного контейнерного тран
спорта; 

складская площадка, на которой устанавливают контейнеры, 
выгруженные с подвижного состава и автотранспорта; 

крытый склад комплектации для наполнения, растарки и пе
рекомплектации контейнеров, а также перегрузки железнодорож
ных вагонов и автотранспорта грузами, транспортируемыми по
штучно; 

пропускной пункт автотранспорта с весами для приема и выда
чи контейнеров, поступающих с терминала и на автопоездах и об
ратно. 

Перегрузку судов на морском фронте осуществляют причаль
ными перегружателями, оборудованными автоматическими за
хватами. До начала выгрузки рабочие раскрепляют контейнеры на 
палубе и в трюмах судна. Перегружателем опускают спредер на 
контейнер, захватывают его и выносят на оперативную площадку 
на причале. На сортировочную площадку контейнеры отвозят пор
тальным автоконтейнеровозом либо автопогрузчиком с фронталь
ным или боковым захватом. Часть контейнеров направляют для 
растарки на склад комплектации, часть — на складскую площадь; 
для перевозки их часто используют ролл-трейлеры, буксируемые 
тягачами. 

Товар выгружают из контейнеров погрузчиком с вилочным 
или боковым захватом. Отгружают контейнеры на железнодорож
ные платформы-контейнеровозы, автомобильный транспорт и су
да козловым краном, оснащенным спредером. Обычно, когда с 
железнодорожной платформы выгружают прибывшие в порт кон
тейнеры, одновременно ее загружают контейнерами, подлежа
щими отправке. На железнодорожных платформах и автотран
спорте контейнеры крепят за фитинги. Контроль за прибытием 
и убытием автотранспорта с контейнерами проводят на пропуск
ном пункте. 



При отсутствии терминалов контейнеры перегружают на уни
версальных причалах портальными кранами, оснащенными гру
зозахватными устройствами, а транспортируют их тягачами с ролл-
трейлерами, тракторами с прицепами, автомашинами и специаль
ными погрузчиками. 

За последние годы морской флот пополнился судами с гори
зонтальной погрузкой и выгрузкой, предназначенными для пере
возки ролл-трейлеров, трейлеров, прицепов, полуприцепов с гру
зом, а также техники на колесном ходу. Ролл-трейлеры загру
жают на специальных тыловых площадях кранами и погрузчика
ми. На судно загруженные ролл-трейлеры доставляют тягачами 
через аппарели (мостики) и устанавливают на отведенных местах 
согласно схеме размещения. Тягачи для ролл-трейлеров имеют 
хорошую маневренность, просты в управлении, удобны для води
теля. Крепление ролл-трейлеров осуществляют штатными судовы
ми приспособлениями — цепями, скобами, замковыми соедине
ниями. При недостатке их дополнительно устанавливают талре
пы в сочетании с цепями, канатом и зажимами. 

К перегрузке крупнотоннажных контейнеров допускаются ли
ца, прошедшие подготовку по специальной программе. Перегруз
ку контейнеров выполняют только средствами механизации при 
помощи грузозахватных устройств и приспособлений в соответст
вии с рабочими технологическими картами. Подъем и перемеще
ние контейнеров перегрузочными машинами возможны только 
после установки поворотных штыковых замков в положение 
«подъем» во всех фитингах контейнера. 

Запрещается в момент установки (снятия) контейнеров нахо
диться на железнодорожных платформах и автомобильных при
цепах, а также между застропленным и рядом стоящим контейне
ром (или другим препятствием), если расстояние между ними 
менее 5 м. Одновременное выполнение работ по перегрузке и креп
лению (раскреплению) контейнеров на смежных участках палубы 
и в трюмах универсальных судов запрещается. 

Переход с одного контейнера на другой, если расстояние меж
ду ними более 0,5 м, должен осуществляться только с помощью 
переходных трапов (мостков), оборудованных леерньши огражде
ниями с обеих сторон. 

В зимнее время при обледенении контейнеров их крепление 
(раскрепление) и перегрузочные работы выполняют только пос
ле очистки крепежных приспособлений и фитингов ото льда и сне
га горячей водой, паром или другими средствами. При этом лица, 
участвующие в этой работе, должны быть в специальной защит
ной одежде, исключающей возможность ожога. Применение ло
мов, молотков и других средств очистки, использование которых 
-может привести к повреждению контейнеров, запрещается. 

Запрещается находиться в контейнере при движении в нем 
электропогрузчика, а также разворачивать контейнер вручную без 
применения оттяжек или специальных багров с резиновыми нако
нечниками. 



Территория причалов и складских площадок контейнерных 
терминалов должна быть ограждена и установлены предупреди
тельные знаки. При перегрузочных работах находиться в местах 
складирования контейнеров и на трассах движения автоконтейне
ровозов и других машин запрещается. 

Для подъема на контейнер и спуска с него применяют пере
носную лестницу, оборудованную противоскользящими башмака
ми и устройством для закрепления верхнего конца лестницы за 
контейнер. По лестнице разрешается подниматься только на один 
ярус контейнера. 

Центр тяжести груза должен лежать приблизительно в сере
дине катящегося ролл-трейлера, если род груза не позволяет сме
стить его предпочтительно в направлении колес. Груз на ролл-
трейлере должен быть надежно закреплен для исключения воз
можности смещения при езде или на борту судна. 

§ 22. НАСЫПНЫЕ, НАВАЛОЧНЫЕ 
И НАЛИВНЫЕ ГРУЗЫ 

Номенклатура перерабатываемых в портах насыпных, нава
лочных и наливных грузов обширна: пищевые продукты, зерно, 
сахар-сырец, химические вещества, полезные ископаемые. Несмот
ря на такое многообразие грузов, технология перегрузки многих 
из них принципиально одинакова. Навалочные, насыпные и на
ливные грузы перерабатывают на универсальных причалах и спе
циализированных комплексах. 

Погрузку зерна производят на суда у специализированных 
причалов, связанных конвейерной системой с элеваторами. Зерно 
прибывает на элеваторы по железной дороге, на судах, баржах и 
автотранспорте. Для выгрузки зерна из вагонов современные эле
ваторы располагают инерционными разгрузчиками. Закрепленный 
на его платформе вагон получает калебательные движения, и зер
но ссыпается в бункер. В некоторых пунктах разгрузку выпол
няют механическими лопатами, управляемыми двумя рабочими. 

Из барж и судов зерно выгружают на элеватор стационарны
ми или передвижными пневматическими разгрузчиками. Докеры-
механизаторы вводят сопла всасывающих труб в груз, включают 
насосы, которые создают необходимое разрежение для засасы
вания и подачи зерна на элеватор. В процессе выгрузки рабочие 
перемещают трубы по всей площади трюма, а по окончании ее 
зачищают пайолы грузовых помещений. Из автомашин зерно вы
гружают в бункеры специальными опрокидывателями. 

Перед погрузкой зерна на судно каждое грузовое помещение 
осматривает представитель Государственной хлебной инспекции. 
Трюмы и твиндеки должны быть чистыми, сухими, без запахов, 
не иметь хлебных и карантинных вредителей. Погрузка разреша
ется после составления акта об их поигодности к перевозке зерна. 
Докеры-механизаторы заводят ссыпные телескопические трубы в 



трюмы судна и по команде руководителя работ начинают погруз
ку, периодически переводя трубы в разные точки просвета люка 
для полного заполнения зерном трюмов и твиндеков. На откры
тых судах с небольшими подпалубными пространствами все гру
зовые помещения заполняют таким образом полностью. На судах 
с большими подпалубными пространствами требуется штивка зер
на зерновыми бросателями, подвешенными на судовых средствах 
над трюмом. Зерно из ссыпных труб попадает в бункер бросателя, 
а затем сильной струей забрасывается в подпалубное простран
ство. В процессе погрузки рабочие перемещают бросатель по пло
щади просвета люка, поднимают, опускают и поворачивают его, 
направляя струю зерна в нужную сторону. 

При погрузке судна необходимо обращать внимание на пол
ное заполнение подпалубных пространств для обеспечения безо
пасности мореплавания. Каждое судно располагает схемой загруз
ки зерном. Иногда в отдельных трюмах устанавливают продоль
ные переборки (шифтинги), предотвращающие перемещение зер
на с борта на борт, и питатели, пополняющие образующиеся в 
трюмах пустоты из-за утряски и усушки зерна. По окончании по
грузки докеры-механизаторы выводят ссыпные трубы за борт и 
подметают палубу. 

В порт приема зерно прибывает в крупнотоннажных сухогруз
ных судах и танкерах. Сухогрузные суда выгружают портальны
ми грейферными кранами и пневмотранспортными установками, 
танкеры — только пневмотранспортными машинами. Чаще всего 
зерно отгружают по прямому варианту в железнодорожные кры
тые вагоны. Для этой цели на причале имеются бункерные устрой
ства различной конструкции: двух-, однопутные, подвесные на 
порталах кранов, переносные, передвижные, стационарные, от
крытые и закрытые. 

Для сохранной, высокопроизводительной перегрузки и пере
возки зерна большое значение имеют подготовительные работы: 
навешивание брезентов или щитов на борт судна для предотвра
щения попадания зерна в мо,ре; уплотнение кромок челюстей грей
феров; приведение территории причала в образцовое состояние; 
заблаговременная заготовка у причала хлебных щитов, пакли, 
бумаги, планок для оборудования вагонов (где эта операция вы
полняется силами порта); обеспечение достаточного числа метел, 
совков, мешков для сбора россыпи; обеспечение освещения рабо
чих мест. 

Все железнодорожные вагоны до подачи на причал осматри
вает работник Государственной хлебной инспекции, определяя при
годность их для загрузки зерном. Затем вагоны взвешивают на 
станционных весах. После этого докеры-механизаторы присту
пают к подготовке вагонов: в дверные проемы устанавливают 
хлебные щиты и забивают их гвоздями; щели конопатят паклей; 
боковые лючки закрывают и обивают планками и бумагой, верх
ние лючки открывают. В вагонах с самоуплотняющимися дверя
ми хлебные щиты не устанавливают. 



После подготовки ссыпные рукава бункерных устройств заво
дят в верхние лючки вагонов. Портальным краном зачерпывают 
грейфером зерно из трюма судна и высыпают в бункер. Рабочий, 
находящийся у ссыпного рукава, открывает шиберную заслонку, 
и зерно самотеком поступает в вагон. Количество загруженного 
зерна определяют путем повторного взвешивания. Современные 
бункерные устройства обеспечивают загрузку любых крытых ва
гонов без штивки. В целях предотвращения перегрузки или не
догрузки вагонов применяют мерные линейки и дозаторы. Из 
подпалубных пространств трюмов и твиндеков зерно выбирают 
и подают его на просвет машинами КШП, ковшовыми погрузчи
ками и бульдозерами. Заключительной стадией перегрузки явля
ется ручная зачистка пайолов от остатков зерна и пыли. 

Для выгрузки зерна из танкеров на палубе устанавливают 
портальными или плавучими кранами пневмотранспортные дизель
ные или электрические машины «Нойэро» и «Вак-у-вейтор». От 
каждой машины прокладывают две трассы трубопровода — всасы
вающую и нагнетательную, состоящие из набора жестких и гибких 
труб. Всасывающую магистраль заводят в танк через расшири
тельную горловину или моечный люк и подвешивают на полиспа
сте к треноге. В основании всасывающей трубы закрепляют сопло. 
Нагнетательную магистраль прокладывают на опорах за борт 
судна и подсоединяют к разгрузителю, который устанавливают 
на крышке бункерного устройства при загрузке вагонов или над 
причальным конвейером, подающим зерно в силосы элеватора. 
Для разгрузки выделяют 8—16 машин. Каждую всасывающую 
магистраль обслуживают двое рабочих в танке и один на палубе. 
По окончании настройки трасс докер-механизатор включает ма
шину, начиная выгрузку зерна. 

В обязанности докеров-механизаторов, находящихся в танке, 
входит наблюдение за положением сопла, которое должно быть 
постоянно углублено в массу зерна, обметание набора судна, на
ращивание труб по мере выборки зерна. В обязанности докера-
механизатора, находящегося на палубе, входит постоянная связь 
между рабочими в танке и машинистом, обслуживание полиспаста 
по опусканию и подъему трубопровода, подача труб в танк для 
наращивания магистрали. 

Засосанное из танков зерно при прямом варианте нагнетается 
через разгрузитель в закрытый бункер, откуда через ссыпные ру
кава попадает в вагон. 

После выгрузки основной массы прямые сопла заменяют уг
ловыми, подборочными, приспособленными отсасывать зерно из 
небольшого слоя. Для выборки груза из-под труб подогреватель
ной системы судна, из пространств между флорами и стрингерами 
к фланцу всасывающей трубы подсоединяют патрубок с несколь
кими гибкими шлангами. Оперируя ими, зерно отсасывают из всех 
труднодоступных мест пайола. По окончании зачистки танка вса
сывающий трубопровод поэтапно демонтируют на отдельные сек
ции, которые вытаскивают на палубу полиспастом, судовыми сред-



ствами, береговыми кранами и частично вручную. После зачист
ки и приема танков администрацией судна демонтируют все ма
гистрали, машины отключают и переносят на причал. Такая тех
нология позволяет производить перегрузку в любую погоду. В 
портах существуют и другие компоновочные схемы разгрузки (рис. 
49): с установкой машин на палубе и разгрузкой через бункер в 
вагоны (а), на конвейер элеватора (б), в баржи (в); с установкой 
машин на бункере и разгрузкой в вагоны (г); постановкой к борту 
плавучего пневматического зерноперегружателя и разгрузкой в 
баржи (д). 

Некоторые крупнотоннажные суда невозможно поставить к 
причалу из-за большой осадки. Разгружают их на рейде в баржи 
плавучими грейферными кранами с сухогрузных судов, передвиж
ными дизельными пневмотранспортными машинами и плавучими 
зерноперегружателями (с сухогрузных судов и танкеров). Эти же 
перегрузочные средства используют для ускорения обработки су
дов, стоящих у причала, путем выгрузки зерна с борта. 

Сахар-сырец выгружают из судов на универсальных причалах 
или специализированных комплексах. На универсальных прича
лах обработку ведут по прямому варианту грейферными порталь
ными кранами. Для загрузки вагонов используют такие же бун
керные устройства, как для зерна. Подготовка вагонов не отли
чается от ранее описанной; пригодность их определяют руково
дитель работ и весовщик железной дороги. 

Специализированный комплекс для ускорения выгрузки судов 
предусматривает прямой и складской варианты. Например, сахар 
выгружают грейферными кранами через перегрузочные воронки 
на конвейер, с которого груз поступает одновременно или после
довательно на склад порта, склад сахарного завода и вагонопо-
грузочную станцию. Каждый загруженный вагон взвешивают на 
станционных весах. Количество погруженного сахара определяют 

Рис. 49. Компоно
вочные схемы вы-
грузки зерна из 
с у д о в пневмотран
спортными маши
нами 



путем вычитания из полученного результата массы предваритель
но взвешенного порожнего вагона. 

Из подпалубных пространств судов сахар извлекают подгре
бающими грейферами, машинами ПСГ-100, бульдозерами, одно-
и многоковшовыми погрузчиками; окончательную зачистку про
изводят вручную. 

Из иных навалочных грузов в портах перегружают химические 
удобрения и полезные ископаемые. Для отправки на экспорт суль
фат аммония, суперфосфат и калийную соль привозят в порты в 
крытых вагонах и выгружают машинами типа МВС. Из дверного 
проема груз выгружают машиной, находящейся на стационарной 
или переносной рампе. Постепенно углубляясь, она проходит до 
противоположной двери вагона, отбрасывая груз конвейером за 
рампу. После этого машину разворачивают и разгружают одну 
половину вагона, а затем другую. 

От рампы груз переносят грейферным портальным краном в 
складской штабель или на судно. Машину обслуживают два до
кера-механизатора. Один из них управляет машиной, второй вы
полняет вспомогательные работы: разворачивает конвейер, сле
дит за кабелем, зачищает пол и стенки вагона. Одновременно 
выгружают 2—3 вагона. Уголь и руда прибывают в порты в полу
вагонах, на судах и баржах. Из полувагонов их выгружают пор
тальными грейферными кранами, перегружателями или со спе
циальных эстакад самотеком через люки. Зачистку вагонов про
изводят вручную. 

Большие трудности возникают при поступлении смерзшихся 
навалочных грузов. Для рыхления их применяют различные ус
тановки, которые по принципу действия делят на механические, 
тепловые, химические, термогазодинамические и пневматические. 
Рыхление вручную осуществляют ломами, кирками, кувалдами, 
клиньями по слоям. После разрыхления верхнего слоя краном вы
бирают разрыхленную массу и процесс повторяют. 

Из складских штабелей или вагонов (при прямом варианте) 
навалочные грузы перегружают на судно портальными грейферны
ми кранами. Штивку грузов в подпалубные пространства произво
дят погрузчиками типа ПТС или бульдозерами. В трюм судна по
грузчики подают портальным краном. В малых судах погрузчик 
сразу ставят на пайол, а в крупнотоннажных предварительно часть 
1 (рис. 50, а) трюма загружают грейфером, им же срезают конус 
груза, подготавливая ровную площадку, на которую устанавлива
ют машину ПТС для загрузки остальной части 2 трюма. При не
обходимости погрузчик переставляют для загрузки наиболее уда
ленных углов подпалубного пространства. Когда штивка трюма 
закончена, машину переставляют в соседний трюм или переносят 
на причал, а просвет 3 (рис. 50, б) догружают краном. В такой 
же последовательности загружают твиндеки 4. 

Бульдозер на штивке груза в подпалубных пространствах при
меняют после загрузки примерно одной трети вместимости трю
ма и подготовки краном ровной площадки для его постановки. 



Рис. 50. Схема погрузки судна с большим подпалубиым пространством нава-
лочными грузами 

При работе бульдозера кран перемещают для загрузки соседнего 
трюма Выровняв поверхность груза по всей площади трюма, буль
дозер укрывают в подпалубном (пространстве, краном снова загру
жают просвет люка и переключают на соседний трюм. 1 акое че
редование продолжается до полной загрузки трюма. 

Выгрузку навалочных грузов из судов и барж выполняют пор
тальными грейферными кранами. На судах с небольшим подпа
лубиым пространством после выгрузки груза с просвета обычные 
грейферы заменяют на подгребающие. На судах с большим под-
палубным пространством груз на просвет подают машинами типа 
ПСГ КШП одно- и многоковшовыми погрузчиками, бульдозера
ми В зависимости от рода груза и условий перевозки полувагоны 
загружают непосредственно грейфером или, крытые, — через бун
керные устройства. При этом на полувагонах докеры-механизато
ры обвязывают стопоры люков проволокой, а крытые оборудуют 
в соответствии с условиями перевозки. 

В целях ускорения обработки флота в портах с большим грузо
оборотом навалочных грузов сооружают специализированные пе
регрузочные комплексы, куда входят: вагоноопрокидыватели, слу
жащие для разгрузки вагонов; конвейерные линии для подачи гру
за на склад и причал; стаккеры — машины для формирования 
штабелей на складе; реклаймеры — для их расформирования; 
конвейеры для отправки груза на причал; причальные погрузоч
ные машины для загрузки судов. Комплексы отличаются высокой 
степенью механизации всех работ, автоматизацией управления и 
высокой производительностью. 

Наливные грузы перерабатывают в портах на специальных или 
универсальных причалах, приспособленных для приема танкеров 
и газовозов, слива и налива цистерн. 



Для перегрузки аммиака на причале устанавливают стационар
ную систему, состоящую из жидкостного и газового трубопрово
дов. 

Слив производят из шести цистерн, подсоединяемых к газо-
Еому и жидкостному коллекторам. К каждой цистерне подходят 
два жидкостных шланга и один газовый. С судном жидкостный 
коллектор соединяется резиновым шлангом высокого давления 
диаметром 200 мм, а газовый — шлангом диаметром 150 мм. Все 
работы выполняют специально обученные докеры-механизаторы 
под руководством специалистов. После монтажа все коммуника
ции подвергают испытанию. Вначале жидкий аммиак поступает 
в цистерны судна самотеком, а после выравнивания давлений 
включается компрессор. При этом создается разность давлений 
в 2 кгс/см 2, поддерживаемая автоматически. Жидкий аммиак по 
магистрали поступает в одну из цистерн судна, пары из которой 
отсасываются по всасывающей магистрали. Сжатые пары аммиа
ка поступают в береговой коллектор и затем в железнодорожные 
цистерны. Таким образом, создается, замкнутая система: желез
нодорожная цистерна—жидкостный коллектор—судовая цистер
на—компрессор—береговой коллектор—железнодорожная цис
терна. После слива цистерн шланги от них отсоединяют и пода
ют следующие шесть цистерн. 

Фенол привозят в специальных фенольных цистернах в твер
дом состоянии, разогревают до расплавления при температуре 
41 —60°С и сливают в танкер по трубопроводу, наклоненному в 
сторону судна. Трубопровод (во избежание застывания фенола) 
снабжен параллельными паропроводами. Фенол в цистернах ра
зогревается паром, подаваемым от буксира (одновременно разо
гревается 14 цистерн). В каждом ответвлении имеется запорный 
клапан, который заканчивается гибкими шлангами с гайками на 
концах для подсоединения к штуцерам цистерн. 

Для проверки герметичности трубопровода после присоедине
ния цистерн к танкеру трубопровод опрессовывают азотом из спе
циальной кассеты с шестью баллонами. Перекачку производят су
довыми насосами. После слива трубопроводы продувают азотом 
для тщательной очистки от фенола. Докеры-механизаторы выпол
няют работу по монтажу перекачивающей и подогревательной 
систем. 

Растительные масла сливают с помощью сборных коллектор
ных систем, обеспечивающих одновременное перекачивание судо
выми насосами из шести цистерн. Слив может быть как верхним —-
через горловину, так и нижним — через сливной прибор. Зачист
ку выполняют вручную. 

Способы переработки других наливных грузов (спирта, мета
нола, додецилбензола, скипидара и др.) принципиально не отли
чаются от указанных. 

При перегрузке насыпных, навалочных и наливных грузов до
керам-механизаторам следует обращать внимание на следующие 
правила безопасности труда. 



При перегрузке сыпучих грузов из крытых вагонов снимать за
кладной щит следует вдвоем. Докеры-механизаторы, работающие на 
крыше вагона, должны иметь предохранительные пояса со страху
ющим канатом. При одновременной работе людей в трюмах и 
перегрузке грузов грейфером нельзя находиться ближе чем в 10 м 
от грейфера и на осыпающемся грузе во время его забора. Если 
нет возможности отхода людей на 10 м, одновременная работа 
людей и грейфера в трюме запрещается. При перегрузке по 
ссыпным трубам, лоткам и другим подобным устройствам, а так
же при работе бросателем находиться в трюмах запрещается. При 
перегрузке нельзя находиться против загребающих устройств 
штивующих машин. Начинать подачу зерна в трюм следует но 
указанию сигнальщика после удаления людей из трюма. Спуск в 
трюм (танк) рабочих порта разрешается только после того, как 
администрация судна подтвердит отсутствие в трюме токсичных 
и вредных газов, опасных для жизни и здоровья людей. 

При использовании пневмоустановок для обработки танкеров с 
зерновыми грузами следует выполнять следующие требования: в 
каждом технологическом звене из числа докеров-механизаторов 
необходимо назначить старшего звена. В танке судна должны на
ходиться не менее двух рабочих. На палубе выставляют наблю
дателей, обеспечивающих постоянную связь с работающими в 
танках. 

Переход людей по сыпучему грузу, имеющему большую теку
честь и способность засасывания (льняное семя, просо, апатитовый 
концентрат и др.), может быть разрешен только при условии 
устройства на нем специальных трапов и настилов из досок на 
всем пути передвижения. При этом люди должны иметь предохра
нительные пояса со страховочным канатом. 

При перегрузке химических наливных грузов докеры-механи
заторы должны применять индивидуальные средства защиты: про
тивогазы, резиновые перчатки, резиновую обувь, прорезиненную 
одежду. Исправность противогаза проверяют перед каждой сме
ной. Необходимо постоянно вести наблюдение за герметичностью 
всех коммуникаций системы. Подтягивать соединения должны два 
человека только после снятия давления и освобождения ремонти
руемого участка от жидкости. Курить на территории слива хими
ческих грузов запрещается. 

ГЛАВА VI. ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ 
ПЕРЕГРУЗОЧНЫХ МАШИН 

§ 23. ЭЛЕМЕНТЫ ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЯ 

Электрооборудование перегрузочных машин очень разнообраз
но и постоянно совершенствуется. Общими элементами для него 
являются: электродвигатели с пуско-регулировочными резистора
ми или без них; аппаратура управления и защиты; устройства 



управления тормозами, освещением, сигнализацией, контрольно-
измерительные приборы (КИП) и др. 

Электродвигатели переменного тока. На перегрузочных маши
нах используют два типа асинхронных двигателей переменного 
тока: с фазным и короткозамкнутым роторами. Первые применя
ют в электроприводах 1 крановых механизмов и лифтов, вторые— 
также в приводах кранов, лифтов, а кроме того, в приводах спе
циальных складских, вагонных и трюмных машин, конвейеров, 
электрических талей (тельферов) и другого перегрузочного обору
дования. Различают также двигатели с повышенной прочностью 
(крановые, металлургические), рассчитанные на работу с часты
ми пусками и перегрузками, и двигатели общепромышленного на
значения. Электродвигатели, применяемые на перегрузочном обо
рудовании, могут быть с горизонтальным или вертикальным рас
положением вала и встроенные. Иногда их выполняют как еди
ное целое с редуктором и тормозным устройством, например дви
гатель с коническим статором и ротором, встроенный внутрь 
электроталей. 

По способу отвода тепла различают двигатели с естественной 
и самовентиляцией и с внешним обдувом. В первом случае отвод 
тепла осуществляется с поверхности корпуса, во втором — пото
ком воздуха, который создается крыльчаткой, установленной на 
валу ротора двигателя, и через поверхность корпуса, в третьем— 
специальным вентилятором с самостоятельным приводом, кото
рый обдувает наиболее нагреваемые части электродвигателя. 

По конструкции двигатели бывают: закрытыми — для работы 
на открытом воздухе; закрытыми вентилируемыми — для рабо
ты в условиях пыльной и влажной среды; водозащищенными и 
герметичными, используемыми в сырых и насыщенных парами по
мещениях. 

Асинхронный двигатель с фазным ротором (рис. 51) состоит 
из корпуса / с лапами // для крепления. Иногда для крепле
ния предусматривают фланцевый щит; двигатель может также 
иметь лапы и фланцевый щит. Корпус с двух сторон закрывается 
крышками 7 и 15, в гнездах которых находятся подшипники. К 
корпусу прикреплен магнитопровод статора 3, набранный из от
дельных тонких (0,5 мм) фигурных изолированных между собой 
листов электротехнической стали таким образом, что в магнито-
проводе образуются пазы, в которые укладываются трехфазные 
обмотки статора 5. Начало обмоток обозначают буквами CI, С2, 
СЗ, а концы — соответственно С4, С5 и Сб. Начало и концы об
моток статора, выведенные в коробку выводов на корпусе двига
теля, могут быть соединены в звезду (380 В) или треугольник 
(220 В) . 

Вал 10 двигателя опирается на подшипники качения 8 и 14. 
На валу закреплены пластины магнитопровода ротора 4, которые 

1 Электропривод — это электромеханическое устройство, состоящее из элек
тродвигателя, передаточного механизма и аппаратуры управления, предназна
ченное для приведения рабочего механизма или машины в действие. 



Рис. 51. Электродвигатель переменного тока с фазным ротором (с контактны
ми кольцами) 

по конструкции в основном не отличаются от пластин статора 
Обмотки ротора 2 также выполняют трехфазными, начала их 
обозначают буквами P I , Р2, РЗ, а концы — соответственно Р4, 
Р5 и Р6. Они через контактные кольца 12 и щетки 13 соединены 
с пускорегулировочным резистором, ступени которого либо вво
дятся, либо выводятся из цепи ротора. Благодаря контактным 
кольцам на роторе, двигатель с фазным ротором иногда называ
ют двигателем с контактными кольцами. На валу 10 крепится 
крыльчатка 6 вентилятора (двигатель с самовентиляцией), за
крытая защитным кожухом 9. 

Трехфазный асинхронный двигатель с короткозамкнутым рото
ром (рис. 52, а) также состоит из корпуса / с боковыми крышка
ми 2 и 4. Внутри корпуса находится статор 5. Его конструкция 
(рис. 52, б) аналогична статору двигателя с контактными кольца
ми. Существенно отличается конструкция короткозамкнутого ро
тора 3. Он состоит из отдельных фигурных пластин (рис. 52, в ) , 
в пазах которых укладывают медные, латунные или алюминиевые 
стержни, замкнутые между собой с торцов. Стержни могут обра
зовывать так называемую одинарную или двойную «беличью 
клетку». В некоторых двигателях ротор выполняют с глубоким 
пазом. 

Обычно для двигателей мощностью до 100 кВт пазы в роторе 
заливают расплавленным алюминием. Одновременно при отливке 
на торцевых частях ротора предусматривают лопатки (рис. 52, г ) , 
обеспечивающие при вращении вентиляцию двигателя. 



Рис. 52. Асинхронный короткозамкнутый электродвигатель 

Рис. 53. Элементы резистора 



Перед пуском асинхронного двигателя с контактными коль
цами все резисторы должны быть введены в цепь ротора. 

В качестве резисторов используют стандартные элементы, на
пример рамочные никелиновые (рис. 53, а ) , фехралевые на тепло
стойком каркасе (рис. 53, <5), чугунные пластинчатые (рис. 53, в). 
Рамочные и пластинчатые элементы собирают в ящиках. 

Резисторы различают по назначению, напряжению, току, со
противлению. Делают их из сплавов с относительно большим 
удельным сопротивлением, например медноникелевых (констан-
тана, реотана, никелина), хромоникелевых, кремнистого чугуна. 

При пуске двигателя осуществляют либо плавный, либо сту
пенчатый вывод ступеней резисторов из цепи ротора. По мере вы
вода ступеней происходит разгон двигателя до тех пор, пока он 
не достигнет номинальной частоты вращения. 

Пуск асинхронного короткозамкнутого двигателя возможен 
при номинальном напряжении и при пониженном. При номиналь
ном напряжении непосредственный пуск можно произвести, если 
мощность двигателя во много раз меньше мощности сети или ро
тор изготовлен в виде двойной «беличьей» клетки. Во всех осталь
ных случаях пуск двигателя с короткозамкнутым ротором осуще
ствляется при пониженном напряжении и соответственно пони
женном пусковом моменте. При этом различают следующие спо
собы пуска: переключением обмоток статора со «звезды» на «тре
угольник»; введением активного или реактивного резистора в цепь 
статора; с помощью автотрансформатора. 

Частота вращения асинхронного двигателя с фазным ротором, 
как правило, регулируется ступенчато за счет вывода-ввода сту
пеней резисторов в цепь ротора, аналогично пуску. Плавное или 
бесступенчатое регулирование частоты вращения можно осущест
влять изменением частоты питающего тока, использованием дрос
сельных магнитных усилителей (ДМУ) и другими способами. Ча
стоту вращения двигателей с короткозамкнутым ротором также 
можно изменять различными способами. Наиболее часто приме
няют изменение числа пар полюсов статора и переключение обмо
ток статора на «звезду» или «треугольник». В последнем случае 
для более плавного регулирования частоты вращения обмотки 
статора выполняют в виде отдельных секций, а секции могут быть 
соединены между собой последовательно или параллельно. 

Для получения необходимых характеристик двигателя и умень
шения интенсивности изнашивания обкладок механических тор
мозов применяют электрическое торможение. Когда механизм пе
регрузочной машины почти полностью электрически заторможен, 
срабатывают механические тормоза. Электрическое торможение 
может быть генераторным, динамическим и противовключением. 

Генераторное торможение происходит автоматически, когда] 
частота вращения ротора становится сверхсинхронной, и двига
тель начинает работать как генератор, т. е. рекуперирует (воз
вращает) электроэнергию в сеть. Этот способ экономичен, но 



обеспечивает не полную и точную остановку, а только приторма
живание. 

Динамическое торможение осуществляется отключением пита
ния обмоток статора двигателя от сети переменного тока и по
дачей в две обмотки постоянного напряжения. Оно дает быстрое 
и четкое торможение, но неэкономично. Разновидностью динами
ческого торможения является однофазное, при котором три об
мотки статора двигателя получают питание от двух фаз сети (од
на обмотка от одной фазы, а две другие — от второй). 

Торможение противовключением наступит в том случае, если 
для двух обмоток статора двигателя поменять фазы питания, 
т. е. электродвигатель включается для работы в направлении про
тивоположном, чем работает механизм. В результате получается 
интенсивное торможение. Однако необходимо своевременно от
ключить двигатель от сети, ибо он может начать разгон в проти
воположную сторону. 

Реверсирование, или изменение направления вращения двига
теля, выполняют таким же образом, что и торможение противо
включением. Но при реверсировании двигатель надо сначала ос
тановить и затем изменить питание двух обмоток статора. В ре
зультате направление вращения ротора изменится на противо
положное. 

Аппаратура управления. Различают два вида аппаратуры — 
ручную и автоматическую и три вида управления — ручное, по
луавтоматическое и автоматическое. 

При ручном управлении все операции (пуск, разгон двигателя, 
регулирование частоты вращения, торможение, реверсирование и 
остановку) осуществляет непосредственно оператор с помощью 
аппаратуры только ручного управления, которую включают в си
ловые цепи. К ней относятся: рубильники, пакетные выключатели 
и переключатели, силовые контроллеры (барабанные и кулачко
вые). 

При полуавтоматическом управлении часть операций управ
ления двигателем осуществляется вручную, а часть (разгон, тор
можение) — автоматически. При этом применяют в основном ап
паратуру автоматического управления, а также рубильники, па
кетные выключатели и переключатели. Полуавтоматическое уп
равление характерно наличием силовой цепи и цепи управления. 

При автоматическом управлении все операции управления 
двигателем выполняются автоматически с помощью контакторов, 
реле, командоаппаратов и др. Для автоматического управления 
также характерно наличие цепей — силовой, управления и сигна
лизации. 

Рубильники, служащие для включения, выключения силовых 
цепей, цепей управления, освещения, относятся к наиболее про
стым коммутационным аппаратам рубящего типа. 

Более сложными по конструкции являются пакетные выклю
чатели и переключатели, предназначенные для тех же целей, что 
и рубильники, но более компактные. Они состоят из отдельных 



Рис. 54. Пакетный выключатель 

пакетов 1 (рис. 54, а), число ко 
торых определяет число линий 
коммутации. Каждый пакет 
представляет собой бакелитовый 
или пластмассовый корпус. 
Между корпусами установлены 
и зажаты ими неподвижные кон
такты 3, к наружным концам 
которых присоединены провода. 
Число неподвижных контактов 
в одном пакете зависит от на
значения: для включения и вы
ключения — одна пара, для пе
реключения — не менее двух. 
Снизу выключателя находится 
планка 2 с двумя стяжными шпильками 5, на которых плотно 
насажены пакеты. Сверху пакетов надета крышка 7 с пружинным 
фиксирующим устройством, и все это стянуто гайками 6. На 
квадратном изолированном валике 4, проходящем через все па
кеты, насажены пластины с подвижными контактами. Валик по
ворачивается рукояткой 8, причем благодаря фиксирующему уст
ройству осуществляется четкое перемещение подвижных контак
тов вместе с валиком на определенный угол. При этом происхо
дит замыкание или размыкание подвижных контактов 9 с непо
движными, в результате чего статор М двигателя подключается 
к сети или отключается (рис. 54 ,6) . 

Пакетный выключатель на перегрузочной машине для пред
охранения от попадания пыли и влаги помещают в герметичный 
корпус. На панели или корпусе пакетного выключателя должны 
быть нанесены надписи, указывающие, в каких положениях руко
ятки он выключен, а в каких — включен. 

Контакторы предназначены для дистанционного включения и 
отключения силовых цепей с помощью цепей управления. Разли
чают контакторы постоянного и переменного тока. Контактор пе
ременного тока (рис. 55) состоит из изоляционной панели 11 маг
нитной и контактной систем. В магнитную систему входят сердеч
ник 5, тяговая катушка 6, подвижный якорь 8, в контактную — 
валик 9 с подвижными силовыми 4 и блок-контактами /, 10, не
подвижными силовыми 3 и блок-контактами 12, 13. Неподвиж
ные контакты закреплены на изоляционной панели. 

При подаче тока на тяговую катушку создается магнитное по
ле, которое притягивает якорь. При этом происходит замыкание 
силовых контактов 3 и 4, заключенных в дугогасительную каме
ру 2, замыкающихся блок-контактов 1, 13 и размыкание размы
кающихся блок-контактов 10 и 12. При отключении тока якорь 
под действием собственной силы тяжести или пружины (в других 
конструкциях) отходит от сердечника, размыкаются силовые и 
замыкающиеся блок-контакты, а размыкающиеся блок-контакты 
замыкаются. Для того чтобы якорь не вибрировал, а контактор 





не гудел, предусматривается короткозамкнутый виток 7. Разно
видностью контакторов переменного тока является магнитный 
пускатель, предназначенный для пуска и остановки короткозамк-
нутых асинхронных двигателей. В отличие от контактора магнит
ный пускатель комплектуется кнопками управления. 

Магнитные пускатели выполняют реверсивными и нереверсив
ными. Первые позволяют осуществлять пуск, остановку и ревер
сирование двигателя, а вторые — только пуск и остановку. Маг
нитный пускатель, размещенный на панели, имеет магнитную и 
контактную системы. Как правило, в магнитные пускатели встра
ивают тепловые реле для защиты электродвигателя от пере
грузки. 

Рассмотрим схему нереверсивного магнитного пускателя 
(рис. 56, а). При нажатии на кнопку «Пуск» ток пойдет по сле
дующей цепи: линия Л1—замкнутые контакты тепловых реле 77 
и Т2—катушка К пускателя—кнопка «Стоп»—линия Л2. Катуш
ка пускателя, оказавшись под напряжением, втягивает якорь, при 
этом замыкаются силовые контакты К. Статор короткозамкнуто-
го двигателя получит питание, и ротор начинает разворачиваться. 
Одновременно замкнутся блок-контакты К, и кнопку «Пуск» мож
но отпустить. Для отключения двигателя необходимо нажать на 
кнопку «Стоп», цепь катушки пускателя обесточится. При пере
грузке двигателя нагревательные элементы теплового реле 77 и 
Т2 в силовой цепи воздействуют на свои контакты 77 и Т2 в цепи 
управления, они разомкнутся, и катушка К обесточится. Двига
тель будет отключен, так как силовые контакты К разомкнутся. 

Особенностью схемы реверсивного пускателя (рис. 56,6) яв
ляются размыкающие блок-контакты КН и KB, которые, осуще
ствляя электрическую блокировку, не допускают одновременного 
срабатывания катушек пускателей KB и КН в том случае, если 
оператор одновременно нажмет на кнопки В и Я. 

К аппаратуре автоматического управления относятся также 
различные реле управления, которые по принципу действия де
лятся на реле времени, тока, напряжения, промежуточные реле 
и др. 

Реле времени служат для создания выдержки по времени 
между срабатыванием двух электрических аппаратов, например 
контакторов, которые последовательно через установленные вы
держки времени выводят ступени сопротивления в цепи ротора 
двигателя при его разгоне. Контакторы вместе с реле времени мо
гут обеспечить включение обмоток статора двигателя на «звезду» 
и переключение их через некоторое время на «треугольник». С 
помощью реле времени можно также автоматизировать тормо
жение. 

Реле времени бывают электромагнитные, часовые, маятнико
вые, моторные, электропневматические, электронные и др. 

Реле тока срабатывает при определенной величине тока уп
равления, обеспечивая, например, как и реле времени, автомати
ческий разгон или торможение двигателя. Катушку его из тол-



Рис. 57. Универсальный переключатель 

стой медной проволоки со сравнительно небольшим числом вит
ков подключают в силовую цепь последовательно. 

Реле напряжения срабатывает при определенной величине па-
пряжения; катушку реле — многовитковую из тонкой медной про
волоки — подключают к цепи параллельно. 

Промежуточное реле служит для размножения электрических 
сигналов, т. е. полученный сигнал (подача питания на катушку 
реле) передает в несколько самостоятельных цепей управления. 
Его можно также применять в тех случаях, когда число контак
тов других реле, например времени, недостаточно. Поэтому про
межуточные реле имеют большее число контактов, и более мощ
ных, чем у других реле управления. Катушку реле выполняют 
многовитковой из тонкой проволоки и подключают к электриче
ской цепи параллельно. 

Командоаппараты — это одно- или многоступенчатые комму
тирующие аппараты, которые служат для переключений в цепях 
управления. Они могут приводиться в работу от руки или ноги. 
Иногда они срабатывают автоматически, например, от движущей
ся части работающего механизма. К командоаппаратам относят
ся командоконтроллеры, универсальные переключатели, кнопки 
управления, путевые выключатели. К последним относятся также 
этажные переключатели, применяющиеся, например, в электро
оборудовании лифтов. 

Командоконтроллеры представляют собой корпус, внутри ко
торого находятся кулачковый вал и система подвижных и непо
движных контактов. При вращении вала контакты цепи управле
ния замыкаются в определенном порядке. В некоторых командо-
контроллерах кулачковый вал приводится во вращение специаль
ным электродвигателем, т. е. осуществляется дистанционное уп
равление. Контактная система может быть выполнена на микро
переключателях. 

Универсальные переключатели (рис. 57) предназначены для 
переключения от 2 до 16 цепей управления. Переключатель пред-
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ставляет собой набор отдельных 
секций, число которых зависит 
от числа коммутируемых цепей. 
Каждая секция отделена от дру
гой изоляционной шайбой 1. В 
ней находятся неподвижные 5 и 
подвижные 6 (левые и правые) 
контакты и три пластмассовые 
кулачковые шайбы 8, две для 
включения подвижных контактов 
и одна общая для их отключе
ния. Кулачковые шайбы повора
чиваются посредством главного 
валика 2 с револьверной рукоят
кой 3. Валик, а следовательно, и рукоятка имеют несколько фик
сированных положений (на рисунке — три). При повороте руко
ятки на определенный угол в секциях происходят замыкание и 
размыкание контактов в соответствии с таблицей замыканий 
(табл. 2). 

Крепление проводов цепи управления к переключателю осу
ществляется зажимами 4, которые с подвижными контактами 
соединены гибкими перемычками 7. Применяют также универ
сальные переключатели с самовозвратом рукоятки в нулевое по
ложение, с остающимися и проскальзывающими контактами. По 
исполнению они могут быть открытыми, защищенными и водоза
щищенными. 

Кнопки управления предназначены для подачи командных 
импульсов в цепь управления (например, пуск, остановка, подъ
ем). Кнопка (рис. 58) обычно имеет по паре замыкающих 1 и раз
мыкающих 2 контактов преимущественно мостикового типа. 

Кнопочные посты комплектуют из двух, трех и более кнопоч
ных элементов в зависимости от назначе
ния поста. На пусковых кнопках вместо над
писи «Пуск» может быть нанесено: «Впе
ред», «Назад» или «Вверх», «Вниз». По ис
полнению кнопки и кнопочные посты могут 
быть: открыто утопленными, предназна
ченными для установки на лицевой стороне 
панели или пульта управления; защищен
ными, т. е. закрытыми в металлическом или 
пластмассовом кожухе; водозащищенными; 
взрывобезопасными; герметичными. Неко
торые кнопочные посты имеют специаль
ные ключи, без которых нельзя включить 
пусковую кнопку и осуществить пуск дви
гателя, например конвейера. 

Путевыми выключателями осуществля
ют переключения в цепях управления в 
зависимости от длины пути, пройденной 

Р и с . 58. Кнопка управ
ления 



какой-либо частью механизма, например кабиной лифта, разгру
зочной тележкой конвейера или механизмом передвижения ма
шины. 

Существуют различные конструкции выключателей — рычаж
ные, шпиндельные, кулачковые. В рычажных выключателях 
(рис. 59, а) размыкание или замыкание контактов происходит при 
нажатии упора / механизма на рычаг выключателя 2; в шпин
дельных (рис. 59, б) размыкание-замыкание контактов осуществ
ляется гайками 3, которые перемещаются вдоль шпинделя 4, при
водимого во вращение от вала механизма; в кулачковых 
(рис. 59, в) переключение контактов выполняют размыкающая и 
замыкающая шайбы 5, которые приводятся во вращение валом 
механизма. Контакты путевых выключателей вводят в цепь кату
шек контакторов управления, и они получают питание, если кон
такты замкнуты. При размыкании их катушки контакторов обес
точиваются. 

Защита электродвигателей. На перегрузочных машинах при
меняют следующие виды электрической защиты: от токов корот
кого замыкания, от перегрузки, от пониженного или повышенно
го напряжения, нулевая защита, нулевая блокировка, предельная 
защита, зануление и заземление. 

Защита от токов короткого замыкания обычно осуществляется 
предохранителями, которые бывают трех типов: пробочные, труб
чатые и пластинчатые. Пробочный предохранитель (рис. 60, а) 
состоит из основания /, в которое ввинчена пробка 2 с плавкой 
вставкой внутри. При коротком замыкании плавкая вставка пере
горает и пробку заменяют. Разновидностью пробочного предо
хранителя является патронный, в котором плавкая вставка за
ключена в сменном патроне, вставленном в пробку. При перего
рании вставки заменяют только патрон, а пробка несменяема. 

Трубчатый предохранитель (рис. 60, б) представляет собой 
фибровый патрон 4, закрытый с двух торцов круглыми пласти
нами 1 с контактными ножами. С внутренней стороны пластин 
имеются плоские выводы, к которым при помощи болтов с гайка
ми крепится тонкая цинковая плавкая вставка (рис. 60, в) . При 
сборке трубчатого предохрянителя под пластины ставят шайбы 3 

Рис. 59. Путевые выключатели 



Рис. 60. Предохранители 

(см. рис. 60, б) с прорезями таким образом, чтобы в прорези вхо
дили плоские выводы. Затем на концы патрона навинчивают 
обоймы 2. 

Собранный предохранитель контактными ножами вставляют в 
контактные стойки, прикрепленные на изолированной панели. К 
контактным стойкам подведены провода линии. При коротком за
мыкании зауженные места плавкой вставки перегорают, под воз
действием высокой температуры внутренняя поверхность фибро-
пого корпуса разлагается и переходит в газообразное состояние. 
Поскольку корпус плотно закрыт, внутри создается давление 
инертного газа в пределах 90—100 кгс/см 2, что способствует бы
строму гашению дуги. В некоторых типах трубчатых предохрани
телей корпус изготовлен из керамики и для гашения дуги запол
нен мелким кварцевым песком. 

Пластинчатый предохранитель состоит из плавкой вставки, 
впаянной в металлические наконечники, которые с помощью бол
тов и гаек прикреплены к двум контактным зажимам. Сами за
жимы установлены на изоляционной панели. Такие простейшие 
по конструкции предохранители сверху закрыты защитным ко
жухом. 

Защита двигателя от перегрузки осуществляется реле либо 
максимального тока, либо тепловым. 

Реле максимального тока (рис. 61) состоит из изоляционной 
панели, на которой закреплены две катушки (бывают трехкату-
шечные реле), насаженные на латунные гильзы 2. Катушка / со
стоит из относительно небольшого числа витков толстой медной 
проволоки и включена в силовую цепь последовательно зажима-



ми 10. Внутри каждой из гильз находится стальной сердечник 3 
со штифтом, который может свободно вертикально перемещаться. 
Первоначальное положение сердечника, а следовательно, и сила 
тока, при которой начинает срабатывать реле, устанавливается 
винтом 4 с накатанной головкой 5. Установочное положение сер
дечника в гильзе определяется по шкале 6. Если ток не превы
шает установленной величины, то сердечник неподвижен. При 
увеличении нагрузки на двигателе увеличивается ток в катушке, 
ее магнитное поле усиливается и сердечник начинает перемещать
ся вверх. При достижении предельно установленного значения 
штифт сердечника упирается в коромысло 7, оно поворачивается 
и контакты 8 и 9 размыкаются, разомкнётся цепь управления, 
двигатель будет отключен и одновременно обесточится катушка 
реле. Сердечник под действием собственной силы тяжести воз
вратится в исходное положение. Очевидно, что чем выше исход
ное положение сердечника в гильзе, тем при меньшем значении 
тока сработает реле. Реле максимального тока может служить 
также защитой от тока короткого замыкания. 

Тепловое реле (рис. 62) выполняет ту же роль, что и макси
мальное, но принцип действия его иной. Как известно, электриче
ский ток, проходя по проводнику, нагревает его, причем количе
ство выделенного тепла находится в квадратичной зависимости 
от силы тока. Нагревательный элемент 4 реле подключен в сило
вую линию последовательно зажимами 1 и 7. Выделяющееся теп
ло воспринимается биметаллической пластиной 3, заключенной в 
теплоизоляционную камеру 2. Биметаллическая пластина состоит 

Рис. 61 . Реле максимального тока Рис. 62. Тепловое реле 



из двух слоев: один слой из сплава, имеющего малый коэффици
ент линейного расширения, например инвара, а другой обладает 
большим коэффициентом линейного расширения. Поэтому, если 
сила тока не превышает допускаемого значения, то биметалличе
ская пластина занимает положение, которое показано на рисунке. 
Если же нагрузка на двигатель увеличится, то ток также увели
чится, и пластина под воздействием избыточного количества теп
ла начинает выгибаться, освобождая рычаг 10. Рычаг под воз
действием пружины 9 поворачивается относительно оси 8, и кон
такты 6 реле в цепи управления размыкаются — двигатель от
ключен. При необходимости разомкнутые контакты 6 могут быть 
принудительно замкнуты нажатием на кнопку 5. Тепловое реле 
при перегрузке двигателя срабатывает не мгновенно, как макси
мальное, а с некоторой задержкой по времени, что объясняется 
его тепловой инерционностью. 

Подобное тепловое реле встраивают в магнитный пускатель. 
Существуют и другие конструкции тепловых реле, но принцип 
действия их такой же. Эти реле могут срабатывать и в том слу
чае, если перегрузка небольшая, но продолжительна по времени. 

Защиту электродвигателя от пониженного напряжения обеспе
чивают линейный контактор или реле напряжения защиты. Эти 
же аппараты могут осуществлять нулевую защиту и нулевую бло
кировку. 

Нулевая защита не допускает самопроизвольного пуска 
двигателя, если, например, внезапно была прекращена подача 
напряжения, а затем снова возобновлена. Нулевая защита может 
осуществляться также магнитным пускателем, воздушным авто
матическим выключателем (автоматом). 

Нулевая блокировка исключает включение перегрузочной ма
шины в силовую сеть, если хотя бы один из аппаратов управле
ния не находится в нулевом положении. Она выполняется специ
альной схемой с помощью линейного контактора, автомата или 
реле. 

Предельная защита должна отключить двигатель механизма, 
когда его движущаяся часть достигнет предельного положения. 
Например, на трюмном погрузчике для сыпучих грузов (ПТС) 
сбрасывающий конвейер может выдвигаться, и когда он при вы
движении доходит до предельного положения, срабатывает кон
цевой (конечный) 1 выключатель — двигатель отключается. Пре
дельная защита должна срабатывать и в том случае, если превы
шена, например, грузоподъемность лифта, крана. Такая защита 
осуществляется с помощью органичителей грузоподъемности, в 
конструкцию которых встраиваются конечные выключатели. Прин
ципиально конечные выключатели не отличаются от путевых; наи
более распространены рычажные, шпиндельные и кулачковые 
конструкции. Контакты их размыкают чаще всего цепь управле-



ния, но могут размыкать и силовую цепь двигателя. Одновремен
но электрической схемой должно предусматриваться замыкание 
других контактов, с помощью которых можно осуществить по
вторный пуск отключенного двигателя, а следовательно, и меха
низма, но в противоположном направлении. 

В последнее время распространены приборы защитного отклю
чения — электрические устройства, которые реагируют на нару
шение нормального режима работы электроустановки и подают 
сигналы на ее отключение. Основная функция прибора защитно
го отключения, называемого иногда автоматом мгновенного от
ключения, — защита человека от поражения электрическим то
ком. Это устройство позволяет осуществить защиту от однофаз
ных замыканий на нетоковедущие элементы электрооборудова
ния, например на корпус электродвигателя, когда снижение уровня 
изоляции одной из фаз или прикосновение к ней создает опас
ность поражения человека током. Кроме того, если этот прибор 
снабжен регистрирующим устройством, можно обеспечить непре
рывный контроль сопротивления изоляции, что резко повышает 
электробезопасность. Автомат мгновенного отключения может 
быть использован в электрооборудовании различных перегрузоч
ных машин как дополнение к другим видам защиты. 

Привод тормозных устройств. Большинство механизмов пере
грузочных машин имеет тормозные устройства, которые удержи
вают их в заторможенном или расторможенном состоянии, в за
висимости от того, является ли тормоз разомкнутым или замкну
тым. Обычно с отключением электродвигателя разомкнутый тор
моз автоматически замыкается. Наиболее широко применяют на 
перегрузочных машинах ленточные и колодочные тормоза с при
водом от тормозных электромагнитов, от электрогидравлического 
толкателя (ЭГТ) или от центробежного оттормаживателя. 

У ленточного тормоза с длинноходовым тормозным электро
магнитом 5 (рис. 63, а) при подаче тока на катушку магнита в 
ней создается магнитное поле, которое втягивает якорь. Он под
нимает рычаг 3, и тормозная лента 2, отходя от шкива 1, растор
маживает его. Как только подача тока прекратится, рычаг под 
действием груза 4 возвращается в исходное положение и проис-

Рис. 63. Тормоза 



ходит затормаживание. Аналогично работает колодочный тормоз 
(рис. 63 ,6 ) , т. е. при подаче тока на катушку и втягивании якоря 
рычаги рычажной системы поворачиваются таким образом, что 
колодки отходят от шкива, и механизм растормаживается. При 
прекращении подачи тока на катушку электромагнита рычаг с 
грузом опускается, рычаги системы соответственно перемещают
ся^ прижимая колодки к шкиву, — механизм заторможен. 

Тормозные электромагниты конструктивно делятся на длинно-
ходовые (ход якоря от нескольких сантиметров до 15) и коротко-
ходовые, у которых ход якоря не превышает нескольких милли
метров. По роду тока различают тормозные магниты постоянного 
тока с последовательным или параллельным подключением к це
пи электродвигателя и переменного тока (трех- и однофазные). 

§ 24. ЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ СХЕМЫ 

Электрической схемой называется наглядное графическое изо
бражение отдельных элементов электрооборудования в их взаи
мосвязи. Электросхемы выполняют при помощи условных обозна
чений в соответствии с действующими ГОСТами, входящими в 
Единую систему конструкторской документации (ЕСКД) . 

В приложении показаны условные графические обозначения 
элементов, с которыми докер-механизатор может встретиться при 
чтении электрических схем. Эти изображения представляют собой 
простейшие геометрические фигуры, которые для облегчения за
поминания символизируют электрические устройства. Например, 
для электродвигателей характерно наличие цилиндрической час
ти, поэтому основой условного обозначения является окружность, 
и т. п. 

Графические обозначения могут быть построены тремя спосо
бами: упрощенным однолинейным или упрощенным многолиней
ным, развернутым. В упрощенных однолинейных обозначениях 
провода питания, выводы обмоток статора или ротора двигателей 
изображают одной линией, на которой под углом 45° наносят от
резки по числу проводов. В упрощенных многолинейных изобра
жениях приводят все провода питания, а также выводы статора 
или ротора отдельными линиями (позиция 6). При развернутом 
способе условных обозначений обмотки статора, ротора, транс
форматора изображают в виде цепочек (позиция 7). 

В зависимости от назначения электрические схемы делят на 
структурные, функциональные и принципиальные, которые быва
ют развернутыми или совмещенными. 

На структурных схемах основные элементы электрооборудо
вания изображают в виде прямоугольников, которые соединены 
между собой линиями, обозначающими взаимосвязи. Внутри пря
моугольников вписывают название элемента (например, двига
тель) или изображают его условным графическим обозначением. 
Такая схема дает только общее представление о составе электро
оборудования перегрузочной машины. 



Дальнейшим развитием структурной схемы является функцио
нальная, которая позволяет более полно уяснить взаимосвязи 
между элементами электрооборудования, потому что отдельные 
элементы, изображенные в виде прямоугольников, связаны на 
функциональной схеме конкретными соединениями, выраженными 
в упрощенном однолинейном построении. 

Наиболее полное представление об электрооборудовании пе
регрузочной машины в целом и его работе можно составить по 
принципиальной схеме (монтажной или элементной). 

Монтажная (совмещенная) схема предназначена в основном 
для монтажа электрооборудования, и в ней принят так называе
мый топографический способ изображения условных элементов. 
Это означает, что условные обозначения, относящиеся к одному 
аппарату, на схеме расположены в одном месте, совмещены, как 
это есть в действительности. Приводится также разводка прово
дов с указанием их маркировки. 

В элементной (развернутой) схеме условные обозначения от
дельных элементов одного и того же аппарата, например магнит
ного пускателя, располагаются в разных местах схемы и различ
ных цепях (силовые цепи изображены более толстой линией, чем 
цепи управления и сигнализации). Поэтому схема получается не 
совмещенной, а как бы развернутой, что облегчает ее чтение. При
мерами элементных схем являются рис. 56, 68 и др. 

При чтении развернутых электросхем следует руководство
ваться следующими правилами. 

1. Контакты всей электрической аппаратуры изображают на 
схеме в положении, когда отсутствует напряжение на катушках 
контакторов и реле или отсутствует нажатие — для кнопок. Кон
такты пакетных выключателей и переключателей, командоконт-
роллеров и других подобных устройств показывают в положении, 
соответствующем начальному. Такое изображение контактов на 
схеме условно называется нормальным. 

2. Для аппаратов применяют следующие буквенные обозначе
ния. Контакторы: линейный — КЛ или Л, реверсивные — KB 
(верх), КН (низ), КЛ (лево), КП (право), тормозной — КТ или 
Т, ускорения — КУ или У; реле: максимального тока—РМ (мак
симальное), напряжения — РН, времени — РВ, ускорения — РУ, 
тепловое или тормозное — РТ, блокировочное — РБ, промежу
точное — РП, скорости — PC; сопротивления: пусковое — СП, 
добавочное — СД, разрядное — CP, тормозное — СТ; командо-
аппарат — КК, выключатель аварийный — АВ, концевой — KB; 
кнопка пуска — КП, остановки — КС; пост управления — ПУ; 
переключатель постов — ПП. 

3. Все элементы одного и того же аппарата имеют одинаковые 
буквенные и цифровые обозначения, а если таких аппаратов не
сколько, то они имеют дополнительные цифровые обозначения, 
которые стоят впереди буквенных, например 1КУ, 2КУ, ЗКУ. 

4. На замыкание контактов контроллеров в различных поло
жениях указывают точки или крестики, расположенные на одной 



горизонтальной линии с контактами или на параллельной. Ино
гда приводят таблицу замыкания контактов или другие условные 
обозначения, особенно на фирменных схемах перегрузочных ма
шин зарубежного производства. 

5. В электрических схемах механизмов, работающих от двига
телей переменного тока, цепи статорных и роторных обмоток, а 
также цепи тормозных электромагнитов, как правило, размеща
ют на схемах слева, а цепи управления — справа. 

Для примера разберем и прочитаем развернутую (элемент
ную) схему реверсивного магнитного пускателя (см. рис. 56 ,6 ) . 
При рассмотрении можно сразу же выделить силовую цепь и цепь 
управления, трехфазный короткозамкнутый двигатель М, предо
хранители Пр, катушки реверсивного контактора КН и KB, сило
вые и блок-контакты КН и KB, пусковые КнВ, КнН и остановоч
ную КнС кнопки, нагревательные элементы тепловых реле 77 и 
Т2 в силовых цепях и их размыкающие контакты 77 и Т2 в цепи 
управления. Когда уже есть представление, какие элементы вхо
дят в схему, можно проследить ее работу. Например, при нажа
тии на кнопку В получает питание катушка КВ. Магнитный пус
катель, срабатывая, замыкает силовые контакты KB, вследствие 
чего начало обмотки статора С1 получает питание от линии Л1, 
С2 — от линии Л2, а СЗ — от ЛЗ. Одновременно замкнутся блок-
контакты KB в цепи управления, шунтируя контакты кнопки В, 
чтобы можно было отпустить кнопку. Размыкаются блок-контак
ты KB в цепи катушки КН, т. е. осуществляется электрическая 
блокировка, не допускающая случайного включения катушки КН, 
когда катушка KB находится под напряжением. Двигатель, буду
чи подключенным, начинает разворачиваться до номинальной час
тоты вращения. Для его остановки следует нажать на кнопку С, 
при этом прерывается цепь питания катушки KB в цепи управле
ния, катушка теряет питание, размыкаются силовые контакты KB 
в цепи статора двигателя, блок-контакты KB, шунтирующие кноп
ку В, и замыкаются блок-контакты KB в цепи катушки КН, под
готавливая включение этой цепи. Двигатель будет обесточен и 
остановится. 

Для включения механизма в движение в противоположную 
сторону нажимают на кнопку Я. Тогда катушка КН оказывается 
под напряжением, замыкаются силовые контакты КН в цепи ста
тора двигателя, и начало обмотки статора С2 получает питание 
уже от линии ЛЗ, СЗ — от линии Л2, питание С/ остается от Л1, 
т. е. направление вращения двигателя изменяется. Одновременно 
замыкаются блок-контакты КН, шунтирующие кнопку Я, размы
каются блок-контакты КН в цепи катушки КВ. Если двигатель 
перегружен, то срабатывает тепловое реле, и он автоматически 
отключается, так как размыкаются контакты 77 и Т2 в цепи ка
тушки пускателя. Двигатель отключается и при коротком замы
кании, но уже предохранителями Пр. 

Кроме силовой цепи и цепи управления, в электрических схе
мах перегрузочных машин могут быть также цепи освещения и 



сигнализации, которые питаются пониженным напряжением от 
силовой цепи через трансформатор. В цепи освещения включают
ся светильники, фары, прожекторы, а в цепи сигнализации — си
рены, гудки, световые сигналы и др. Во все рассмотренные цепи 
могут быть включены измерительные приборы: вольтметр, ампер
метр и др. 

Умение читать электросхемы позволяет докеру-механизатору 
лучше разбираться в работе перегрузочной машины. 

ГЛАВА VII. ПЕРЕГРУЗОЧНЫЕ МАШИНЫ 
И ИХ ТЕХНИЧЕСКАЯ ЭКСПЛУАТАЦИЯ 

§ 25. ОРГАНИЗАЦИЯ ТЕХНИЧЕСКОЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ 
В ПОРТАХ 

Все перегрузочные машины делят на две основные группы: 
грузоподъемные и транспортирующие. 

Грузоподъемные, или машины циклического действия, работа
ют циклически. Они перемещают груз как по вертикальной, так 
и по горизонтальной плоскости. Характерно, что в каждом цикле 
машина часть времени цикла выполняет рабочую операцию — 
переносит груз, часть времени простаивает — когда застроплива-
ют или отстропливают, а часть времени занята холостым ходом. 
К грузоподъемным машинам относятся стреловые краны всех ти
пов (плавучие, портальные, железнодорожные, гусеничные, пнев-
моколесные, автомобильные), мостовые краны и перегружатели, 
контейнерные машины, вагоноопрокидыватели, лифты, вилочные 
погрузчики, тягачи с прицепами, тельферы и др. 

Транспортирующие, или машины непрерывного действия, спо
собны длительное время перемещать груз непрерывным потоком 
или отдельными следующими одна за другой порциями при усло
вии бесперебойной их загрузки. Для этих машин характерно от
сутствие холостого хода. К ним относятся все конвейеры, напри
мер ленточные (транспортеры), пластинчатые, скребковые, винто
вые (шнеки), элеваторы, установки пневматического транспорта. 
Транспортирующие механизмы непрерывного действия входят 
составной частью почти во все специальные портовые машины, 
предназначенные для механизации складских, трюмных и вагон
ных работ, например, типа ПТС, ПСГ, МВС, КШП. 

В последнее время в морских портах широко применяют высо
копроизводительные перегрузочные установки для переработки на
валочных грузов. В таких специализированных установках, позво
ляющих увеличить пропускную способность причала в 2—3 раза 
и более, в комплексе могут работать машины циклического и не
прерывного действия, обеспечивая высокую производительность, 
резкое уменьшение ручного труда и высокую степень автомати
зации портовых перегрузочных работ. 



Основными нормативными документами, определяющими ор
ганизацию технической эксплуатации перегрузочного оборудова
ния, являются Правила технической эксплуатации (ПТЭ) и По
ложение о планово-предупредительном ремонте перегрузочных 
машин морских портов (ПоППР) , которое является составной 
частью ПТЭ. Знание и строгое соблюдение ПТЭ обязательно для 
всех лиц, связанных с эксплуатацией перегрузочных машин. В 
соответствии с Правилами, исходя из общности принципов орга
низации технической эксплуатации, все портовые перегрузочные 
машины делят на три группы: краны и лифты; машины внутри-
портового безрельсового транспорта; машины непрерывного тран
спорта. 

Понятие «техническая эксплуатация» включает в себя надзор 
за техническим состоянием перегрузочных машин, управление 
ими, техническое обслуживание и ремонт, содержание их в техни
чески исправном состоянии как во время работы, так и в пере
рывах и другие вопросы. 

Различают технический надзор за перегрузочными машинами 
государственный и местный. Государственный надзор за техниче
ским состоянием кранов, лифтов, эскалаторов, паровых и водо
грейных котлов, сосудов, работающих под давлением, осуществ
ляется Госгортехнадзором СССР Он заключается в регистрации, 
освидетельствовании и выдаче разрешения на пуск в работу. Го
сударственный надзор за электрооборудованием перегрузочных 
машин осуществляется по Правилам технической эксплуатации 
электроустановок потребителей (ПТЭЭУП) и Правилам техники 
безопасности при эксплуатации электроустановок потребителей 
(ПТБЭЭУП) Госэнергонадзора. 

Местный надзор в порту за всеми перегрузочными машинами 
выполняют инженерно-технические работники порта, если такая 
функция предусмотрена должностной инструкцией. Местный над
зор заключается в регистрации перегрузочной машины в отделе 
механизации порта, освидетельствовании, выдаче разрешения на 
пуск в работу и надзоре в процессе эксплуатации, который быва
ет оперативным и периодическим. 

Оперативный осмотр проводят не реже чем раз в две недели 
и результаты его записывают в Журнал группового механика 
(электромеханика). Оперативный осмотр предназначен для свое
временного предупреждения и устранения отдельных неисправно
стей, а также для проверки выполнения обслуживающим персо
налом правил технической эксплуатации и безопасности труда. 

Периодический надзор включает в себя периодические осмот
ры и освидетельствования. Периодические осмотры перегрузочных 
машин проводят по графику через 1—3 мес, в зависимости от 
степени загрузки машин. При этом подробно проверяют и учиты-



вают техническое состояние перегрузочной машины для оценки 
качества содержания и сбора сведений, которые необходимы для 
подготовки к очередным плановым ремонтам. Результаты перио
дического осмотра записывают в акт такого же названия. 

Периодическое освидетельствование производят один раз в 
год, о чем делают запись в паспорте перегрузочной машины. Не
обходимость во внеочередном освидетельствовании возникает пос
ле ремонта или модернизации. 

Действующими ПТЭ для всех перегрузочных машин, находя
щихся в эксплуатации, установлены два вида технического обслу
живания: ТО-1, ТО-2, а для кранов и лифтов — еще дополнитель
но ТО-3. ТО-1 производят ежесменно' рабочие, управляющие 
машинами; ТО-2 и ТО-3 осуществляют по утвержденным графи
кам, и в них участвуют рабочие по техническому обслуживанию 
и ремонту, и рабочие, управляющие перегрузочными машинами. 

Перечень работ по ТО для каждой группы перегрузочных ма
шин проведен в ПТЭ, а перечень работ по различным категориям 
ремонта (текущему, капитальному) — в приложении 2 к ПоППР. 

Основные правила по эксплуатации лифтов, тельферов, трюм
ных, вагонных и складских машин приведены также в техниче
ских инструкциях для каждой перегрузочной машины. Они содер
жат необходимые сведения о порядке пуска, обслуживания в 
процессе работы, остановке, мероприятиях по безопасности труда 
и противопожарных. Смазка перегрузочной машины должна осу
ществляться в соответствии с картой смазки, на которой машина 
изображена в виде схемы с указанием точек смазки, номенклату
ры смазочных материалов, а также периодичности ее проведения. 

Докер-механизатор при эксплуатации перегрузочной машины 
должен хорошо знать и строго соблюдать ПТЭ — разделы, отно
сящиеся к эксплуатации машин соответствующей группы, техни
ческую и производственную инструкции, Правила безопасности 
труда в морских портах (ПБТП) , а также точно выполнять ука
зания, полученные при инструктажах перед допуском на работу 
и на рабочем месте. 

Прием перегрузочной машины докер-механизатор должен на
чинать с внимательного осмотра. Машина должна быть чистой. 
Следует обращать внимание на состояние и крепление основных 
узлов, наличие защитных кожухов и ограждений. После внешне
го осмотра машину подключает электрик, он же проверяет со
стояние заземления (зануления). Докер-механизатор проверяет 
работу каждого механизма уже подключенной машины, а также 
освещение и сигнализацию. Если при приемке обнаружены неис
правности, машину принимать нельзя до их устранения. 

Установленную в вагоне или на судне машину снова подклю
чает электрик, проверяет надежность заземления (зануления), и 
докер-механизатор осуществляет пуск в работу, предварительно 
подав звуковой сигнал о начале работы. 

Если во время работы будет обнаружен, например, ненормаль
ный шум, повышенный нагрев отдельных деталей или другие не-



исправности, то необходимо сообщить об этом сменному механи
ку, который либо установит возможность дальнейшей безопасной 
эксплуатации, либо примет меры к скорейшему устранению неис
правности. 

Перегрузочная машина должна быть немедленно остановлена, 
если: возникла опасность для здоровья и жизни людей; появился 
шум ненормального тона; повышенный нагрев узлов механизмов 
и электрооборудования; лента, скребки, ковши смещаются вбок 
и происходит истирание их кромок о неподвижные детали стани
ны; наблюдается ссыпание груза на сторону; обнаружены надрыв 
или порез ленты, трещины, деформация металлоконструкции или 
интенсивный износ деталей; нарушено заземляющее или ограж
дающее устройство; неисправны аппараты электрической защиты, 
сигнальные или осветительные приборы или часто срабатывает 
защита электродвигателей от перегрузки. 

При работе докер-механизатор не имеет права отлучаться от 
обслуживаемой им перегрузочной машины без разрешения произ
водителя работы. При перерывах (например, на обед) он должен 
обеспечить безопасную стоянку машины, а также надежное от
ключение, чтобы исключить случайный пуск ее посторонними ли
цами. 

По окончании работы машину отключает электрик, а докер-
механизатор обязан очистить ее от грязи, поставить в безопасное 
место и сдать сменному механику, сообщив о замеченных неис
правностях. 

При проведении работ по техническому обслуживанию и ре
монту перегрузочных машин докер-механизатор не имеет права 
без разрешения группового (сменного) механика регулировать 
концевые выключатели, аппараты защиты, опиливать контакты, 
разбирать и регулировать аппаратуру гидравлического управле
ния, редукторы и другие ответственные агрегаты. 

§ 26. ЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ ТАЛИ 

Электрические тали (электротали) представляют собой ком
пактные подвесные грузовые лебедки. Их используют в ремонт
ных мастерских, цехах для демонтажа и монтажа оборудования, 
на складах для операций по перемещению грузов и для тех же 
целей в судовых условиях. 

Конструкции электроталей разнообразны. Одной из конст
руктивных разновидностей является таль типа ТЭ с электродви
гателем, помещенным внутри барабана (рис. 64). В средней части 
находится грузовой барабан 4, который вращается от электродви
гателя, помещенного внутри него, через редуктор 5. Он примыкает 
к корпусу 6 тали с одной стороны, а с другой ее стороны нахо
дится шкаф с электрооборудованием 1. При наматывании на ба
рабан и сматывании с него стального каната 2 крюковая подвес
ка 3 вместе с грузом перемещается по вертикали. 



Более подробно таль этого типа 
разберем по кинематической схеме 
(рис. 65). Обмотки 7 статора элек
тродвигателя запрессованы внутри 
барабана 6. Это улучшает отвод 
тепла и делает конструкцию ком
пактной. Ротор 5 втулкой 8, играю
щей роль муфты, соединен с быстро
ходным валом 21 двухступенчатого 
редуктора с цилиндрическими зуб
чатыми передачами. Первую сту
пень образуют зубчатые пары 19 и 
13, а вторую—12 и 22. Зубчатое ко
лесо 22 скреплено с зубчатой полу
муфтой 10, а внутри нее проходит 
быстроходный вал. Вторая полу
муфта 26 болтами 25 скреплена 
с барабаном. 

Из схемы видно, что быстроход
ный вал опирается на подшип

ники качения 9 и 18, а барабан — на подшипники 9 и 23 зубча
той полумуфты с одной стороны и на подшипники 2 и 3 — с дру
гой. Промежуточный вал 14 редуктора вращается на подшипни
ках // и 16. Подшипники 2 и 23 запрессованы своими наружными 
кольцами в неподвижных дисках соответственно 29 и 24. Бара
бан заключен в корпус 27. Болтами 28 к одному его торцу кре
пится крышка 30 шкафа электрооборудования, а к другому — 
крышка 20 редуктора. Следовательно, при включении электро
двигателя через редуктор вращается зубчатое колесо 22 и через 
зубчатую муфту получает вращение барабан. 

Таль снабжен двумя тормозами. Один стопорный двухколодоч-
ный тормоз 17 с электромагнитным управлением установлен на 
быстроходном валу. Второй тормоз 15 — многодисковый спуск-

Рис. 64. Электроталь ТЭ 

Рис. 65. Кинематическая схема электротали ТЭ 



Рис. 66. Электроталь с соосяым рас
положением электродвигателя и ба
рабана 

ной размещен на промежуточном 
валу редуктора и при выключе
нии механизма автоматически 
замыкается под действием силы 
тяжести груза на крюке. 

К шкафу электрооборудования 
питание подводится кабелем, 
пропущенным через отверстие 4 
крышки. Он кольцами подве
шен на специальном тросике. 
Возможен и троллейный токопод-
вод. Тогда вдоль пути движения 
тали прокладывают шины из 
прутковой стали или уголков 
(троллей), по которому скользят 
токосъемники. В шкафу находят
ся магнитные пускатели механиз
ма подъема и передвижения (ес
ли таль установлена на тележке), 
концевые выключатели подъема 
и спуска, которые ограничивают 
крайние верхнее и нижнее поло
жения крюка и кольцевой токоподвод, смонтированный на пусто
телом хвостовике / барабана. Через хвостовик проходят провода 
питания обмоток статора электродвигателя. 

Другой конструктивной разновидностью является таль с так 
называемым соосным расположением электродвигателя и бара
бана (рис. 66). Барабан 4 находится между редуктором 2 и элек
тродвигателем 5 на одной геометрической оси. К корпусу тали в 
боковой плоскости примыкает шкаф / электрооборудования. Уп
равление талей ведется с пола при помощи кнопочного поста 3, 
подвешенного на гибком кабеле. 

Работу электротали типа Т указанной разновидности болгар
ского государственного хозяйственного объединения «Балканкар» 
рассмотрим по кинематической схеме (рис. 67). Фланец электро
двигателя / болтами скреплен с корпусом 21. Внутри его нахо
дится барабан 3. Здесь использован электродвигатель с кониче
ским ротором, особенностью которого является то, что под дейст
вием магнитного поля статора ротор перемещается на небольшое 
расстояние вдоль своей оси. Это свойство использовано для ра
боты тормоза (на рисунке не показан). Так, при включении элек
тродвигателя, благодаря осевому перемещению ротора, вместе с 
ним перемещается тормозной диск. Он отходит от корпуса, и ба
рабан растормаживается. При этом пружина, которая упирается 
в ротор, сжимается. При выключении электродвигателя пружина 
разжимается и толкает ротор в исходное положение. Тем самым 
усилие пружины прижимает тормозной диск к корпусу, и трение 
между ними надежно удерживает груз. 



Вал 2 электродвигателя соединен компенсирующей муфтой 4 
с промежуточным валом 5, а он глухой втулкой 6 — с быстро
ходным валом 22 планетарного редуктора. На этом валу жестко 
сидит ведущая центральная шестерня 13, находящаяся в зацепле
нии с несколькими зубчатыми колесами 12 (показано' два коле
са) — сателлитами. Все сателлиты, в свою очередь, входят в за
цепление с венцом 16, который имеет внутренние зубья. Зубья 
венца нарезаны изнутри корпуса 19 редуктора. Каждый сателлит 
свободно, на подшипнике качения установлен на неподвижной 
оси 15, закрепленной в планетарном диске 17. Он связан с при
водной центральной шестерней 11 второй ступени редуктора. Эта 
ступень также состоит из сателлитов 10, венца 18, осей 9 и дис
ка 8. Однако этот диск связан с зубчатой полумуфтой 20, находя
щейся в зацеплении со второй полумуфтой 7, которая болтами 
скреплена с барабаном. Редуктор с торца закрыт крышкой 14. 

При включении электродвигателя происходит растормажива-
ние механизма, и вращающий момент через валы 2, 5 и 22 пере
дается ведущей шестерне 13. Так как сателлиты 12 находятся в 
зацеплении с ней и одновременно с неподвижным венцом 16, то 
они вынуждены по венцу обкатываться, совершая пространствен
ное движение и увлекая во вращение диск 17. Поэтому вращает
ся и приводная шестерня / / . Аналогично через сателлиты 10 при
обретает вращение диск 8, а следовательно, зубчатая муфта и ба
рабан. При наматывании каната на барабан или сматывании с 
него груз поднимается или опускается. 

Рис. 67. Кинематическая схема элек-
тротали с соосным расположением 
электродвигателя и барабана 



Рис. 68. Электросхема управления талью 

Электротали выпускают грузоподъемностью 0,25—15 т при 
скорости подъема 5—25 м/мин. 

Если требуется груз перемещать только по вертикали, то 
электроталь подвешивают на высоте к какой-то неподвижной опо
ре. Если же условия работы требуют перемещения груза и по го
ризонтали, то электроталь подвешивают к тележке, имеющей ме
ханизм передвижения с ручным или электрическим приводом. 

Электрооборудование талей состоит из: трехфазных асинхрон
ных короткозамкнутых двигателей, электромагнитного привода 
тормозов, аппаратуры управления и защиты, к которой относят* 
ся магнитные пускатели, кнопки управления, концевые выключа
тели и др. В некоторых конструкциях талей использован двухско-
ростной двигатель, у которого регулирование частоты вращения 
осуществляется за счет изменения числа пар полюсов. 

В электросхеме управления передвижной электроталью 
(рис. 68) кнопки имеют электрическую блокировку, не допускаю
щую одновременного замыкания цепей обеих катушек реверсив^ 
ного магнитного пускателя. При нажатии на кнопку Кн. «Вправо» 
получает питание катушка магнитного пускателя Д7, пускатель 
срабатывает, замыкаются силовые контакты KL подключается 
статор двигателя 2М и одновременно срабатывает тормозной маг-



нит 2ТМ, двигатель растормаживается и начинает разворачивать
ся. Для изменения направления движения тали достаточно на
жать на кнопку «Влево» при отпущенной кнопке «Вправо». В 
этом случае получает питание катушка К2 и замыкаются соответ
ствующие силовые контакты в цепи статора двигателя. 

Подобным образом осуществляется включение, выключение, а 
также реверсирование двигателя механизма подъема 1М. 

В некоторых схемах пусковые кнопки шунтируют, после нажа
тия их можно отпустить, а двигатель будет продолжать вращать
ся. Поэтому в таких схемах для каждого рабочего движения (пе
ремещение тали вперед-назад, подъем-опускание крюка) допол
нительно введены кнопки «Стоп», которые также монтируют на 
кнопочном посту. Кнопок будет уже не четыре, а шесть. 

Электрические тали изготавливаются в соответствии с Прави
лами ГГТН СССР и требованиями соответствующих ГОСТов. 

После установки электротали на рабочем месте она допуска
ется к эксплуатации только после регистрации в отделе механи
зации порта и проведения технического освидетельствования. В 
техническом паспорте тали делают запись о регистрации, а раз
решение на пуск в работу записывает в журнал учета и осмотров 
лицо, выдавшее разрешение. Надзор за техническим состоянием 
тали в процессе эксплуатации осуществляют в форме оператив
ных и периодических осмотров по утвержденному графику, а так
же ежегодных освидетельствований. При освидетельствовании 
поднимают груз на 25% больше номинальной грузоподъемности 
на высоту 200—300 мм и удерживают в течение 10 мин. 

Техническое обслуживание, включающее очистку от пыли и 
грязи, подтяжку резьбовых соединений, уход за электрооборудо
ванием и смазку, выполняют в соответствии с инструкцией по 
техническому обслуживанию и картой смазки. 

При эксплуатации электротали и выполнении работ по пере
мещению грузов докер-механизатор должен строго соблюдать 
производственную инструкцию. Перед началом работы необходи
мо электроталь внимательно осмотреть, обратив основное внимание 
на состояние крюка, канатов, грузовых цепей и заземления кор 1 

пуса кнопочного поста. Кнопочный пост висит на тросике, длина 
которого такова, что оператор при управлении всегда находится 
на безопасном расстоянии. При расположении кнопочного поста 
ниже 0,5 м от пола на тросике предусматривается специальный 
крючок на высоте 1 —1,5 м для его подвески. 

Докер-механизатор не должен приступать к работе с элекгро-
талью, если: истек срок очередного технического освидетельство
вания, который указан на корпусе электротали; имеются трещи
ны в ответственных местах металлоконструкций; износ крюка, ка
ната (цепи) превышает предельно допускаемый; неисправен тор
моз механизма подъема, ограничитель высоты подъема груза (он 
должен быть отрегулирован таким образом, чтобы после останов
ки крюка при его подъеме без груза зазор между грузозахватным 
органом и упором был не менее 50 мм). 



При работе с электроталью докер-механизатор следит за пра
вильной строповкой и укладкой при разгрузке. Груз должен на
ходиться точно под талью, поднимать и опускать его следует по 
вертикали. В противном случае при отрыве груза возможно рас
качивание, что создает опасность удара докера. При передвиже
нии тали с грузом по монорельсу или кран-балке для тяги ис
пользуют специальный крюк. Запрещается вести таль за груз и 
подходить к нему ближе чем на 0,5 м. При укладке должны быть 
обеспечены свободные проходы для управления. 

Запрещается использовать тали не по назначению, поднимать 
груз, масса которого превышает номинальную грузоподъемность, 
оставлять груз на крюке в подвешенном состоянии при перерывах 
или после окончания работ. После окончания работы крюк необ
ходимо поднять на безопасную высоту, чтобы он не мешал дви
жению людей или перегрузочных машин. 

§ 27. Г Р У З О В Ы Е Л И Ф Т Ы 

Грузовые лифты относятся к машинам циклического действия, 
которые устанавливают внутри складов для вертикального пере
мещения грузов между этажами. Обычно в таких лифтах нахо
дится человек, сопровождающий груз. Грузоподъемность и ско
рость движения кабин грузовых лифтов рекомендованы постоян
ной комиссией СЭВ по стандартизации, а именно: при грузоподъ
емности 320 кг скорость движения кабины 0,25; 0,5 и 0,71 м/с; 
при грузоподъемностях 500; 1000; 1600 и 2000 кг — 0,25; 0,36; 0,5; 
0,71; 1 и 2 м/с; при грузоподъемностях 3200 и 5000 кг — 0,25; 
0,36; 0,5 м/с. 

Лифт (рис. 69) размещен в шахте, которая вертикально про
ходит через все этажи склада. Кабина 11 висит на канатах, ко
торые поступают на лифтовую лебедку 6. Она находится в ма
шинном отделении над шахтой. Здесь же находятся элементы ап
паратуры управления: контакторная панель 9, этажные реле 8 и 
распределительный щит 7. Собственная масса кабины и часть 
массы транспортируемого груза уравновешены противовесом 2, 
который подвешен на канатах. 

При работе лифтовой лебедки происходит движение кабины и 
противовеса, но в противоположные стороны. Чтобы они не рас
качивались и двигались строго по вертикали, на стенах шахты 
укреплены рельсы-направляющие 1 и 3 кабины и противовеса; по 
ни;,! скользят башмаки, которые закреплены как на кабине, так и 
на противовесе. Для включения лебедки и транспортирования 
груза внутри кабины находится пусковой кнопочный аппарат 10. 
Точность остановки кабины на нужном этаже обеспечивается си
стемой электрооборудования, включающей этажные переключате
ли 12, гибкий кабель 13, который тянется за кабиной, и др. 

Для безопасности работы лифты снабжены ловителями. Име
ется ограничитель 5 скорости, связанный канатом 4 с кабиной. 
Существует блокировка дверей кабины и шахты с лифтовой ле-



Рис. 70. Кинематическая схема ре- Рис. 72. Полиспастная подвеска ка-
дукторной лебедки барабанного типа бины лифта 



бедкой. Так, если какая-либо из дверей будет закрыта неплотно, 
лебедка не включится. Во время движения она выключается, ес
ли дверь кабины приоткрыта. Более того, если кабина остановит
ся не точно, т. е. не совпадут ее пол и пол этажа, то двери от
крыть нельзя. Крайнее верхнее и нижнее положения кабины огра
ничивают концевые выключатели. 

Лифтовые лебедки служат для наматывания и сматывания 
канатов, обеспечивая передвижение кабины и противовеса в на
правляющих. По конструкции канатоведущих органов лифтовые 
лебедки выполняют барабанными и с канатоведущим шкивом, а 
по типам передач их делят на редукторные и безредукторные. 

Кинематическая схема редукторной лебедки барабанного типа 
(рис. 70) состоит из электродвигателя /, который через червяч
ный редуктор 3 вращает барабан 5. Передача может быть зубча
той цилиндрической, но чаще всего применяют червячную. Лебед
ка оборудована автоматическим замкнутым двухколодочным 
тормозом 2. Автоматизм его работы заключается в том, что при 
включении электродвигателя, благодаря блокировке, колодки от
ходят от шкива и лебедка растормаживается. При остановке ка
бины, т. е. при выключении электродвигателя, в тот же момент 
колодки зажимают шкив и лебедка надежно стопорится. На всех 
лифтовых лебедках, за исключением грузовых малой грузоподъ
емности, устанавливают постоянные или съемные штурвалы 4. Их 
вращением можно вручную привести лифт в действие при аварий
ной ситуации. 

Барабан лебедки имеет с двух сторон нарезанные канавки: на 
одной половине барабана правосторонние, а на другой — лево
сторонние (рис. 71, а ) . При этом канаты кабины (/) и противо
веса (//) закреплены с противоположных сторон. Поэтому при 
вращении барабана с него сматываются, например, канаты каби
ны, а в освободившиеся канавки укладываются, наматываясь, ка
наты противовеса. 

Более распространены редукторные лебедки с канатоведущим 
шкивом. У них на выходном валу редуктора вместо барабана по
сажен канатоведущий шкив (рис. 71 ,6 ) , представляющий собой 
блок с несколькими ручьями. В отличие от барабана, канаты на 
шкиве не закрепляют. Они только огибают шкив, находясь в 
ручьях, поэтому кабина и противовес подвешены на противопо
ложных концах одних и тех же канатов. Здесь движение канатов 
происходит за счет их трения в ручьях шкива. 

У безредукторных лифтовых лебедок тихоходный электродви
гатель^ непосредственно вращает канатоведущий шкив, установ
ленный на его валу. Для точной остановки кабины в электросхе
мах лифтов предусмотрено два двигателя — главный и дополни
тельный. При подходе к этажу главный двигатель автоматически 
отключается и включается дополнительный. В результате ско
рость лифта снижается и возможна точная остановка. 

Кроме подвешивания кабины и противовеса на канатах, в гру
зовых лифтах используют так называемую полиспастную подвес-



ку (рис. 72). На кабине 8 и противовесе 9 установлены блоки 7 и 
10. Их и канатоведущий шкив 12 лебедки огибают несколько па
раллельно идущих канатов 11. В этом случае для доводки каби
ны с малой скоростью устанавливают микропривод с винтовым 
механизмом. При подходе кабины к заданному этажу автомати
чески включается электродвигатель /, который через редуктор 2 
вращает винт 3. Вдоль винта перемещается гайка 4. С ней свя
зан рычаг 6 с закрепленным канатом. При движении гайки рычаг 
поворачивается относительно оси 5, а канат доводит кабину до 
необходимого уровня. 

Шахта лифта — это сооружение, в котором кабина и противо
вес перемещаются по направляющим. Шахта имеет приямок, пол, 
перекрытие и двери на каждом этаже, называемые шахтными. 
Шахта со всех сторон и по всей высоте имеет ограждение из кир
пича, бетона, металла и стекла. 

Двери шахты выполняют распашными и раздвижными. Их от
крывают и закрывают вручную или имеется специальный привод
ной механизм, который может быть автоматическим либо полуав
томатическим (работает автоматически только в одну сторону). 
Во избежание несчастных случаев двери шахт снабжают авто
матическими замками. Они запирают дверь, когда кабина лифта 
удалится от площадки этажа на расстояние более 150 мм. Эти 
замки нельзя открыть снаружи. Вместе с тем даже при ручном 
открывании и закрывании дверей и наличии автоматического зам
ка предусматривается открывание двери ключом или рукояткой. 
Двери шахты устроены так, что все замки, находящиеся на край
них этажах, могут отпираться обслуживающим персоналом сна
ружи специальным ключом, даже при отсутствии кабины на дан
ном этаже. 

Грузовые кабины служат для перемещения груза и людей. Ка
бина состоит из каркаса, ограждения, пола, потолочного перекры
тия, двери с механизмом открывания и закрывания (если он 
предусмотрен), башмаков, подвески и ловителей. 

Металлический пол кабины усиливают ребрами, чтобы выдер
живать нагрузки от колес тележек, вилочных погрузчиков и т. п. 
Возможна установка деревянного пола, но тогда его покрывают 
металлическими листами для уменьшения износа. 

Двери кабин грузовых лифтов выполняют металлическими 
распашными (открываются внутрь) или раздвижными, створки 
которых складываются при открывании. При перемещении груза 
без проводника кабина может не иметь двери, но тогда проем пе
рекрывают упоры, например шлагбаумы, которые предотвраща
ют смещение груза. 

Башмаки, жестко скрепленные с каркасом кабины, выполняют 
скользящими или роликовыми. Наличие башмаков предотвраща
ет вращение кабины, ее раскачивание, перекосы при несиммет
ричной загрузке и задевание за неподвижные части шахты. 

Подвеска кабины и противовеса — это устройство, которое на
дежно крепит канаты и равномерно распределяет на них нагруз-



КУ. Подвес кабины и противовеса возможен на одном, двух, трех 
и" более канатах. Подвески бывают полиспастные и бесполиспаст-
ные. Бесполиспастные выполняют балансирными (рычажными) и 
пружинными. 

Противовес уравновешивает массу кабины и часть полезного 
груза, что позволяет уменьшить расход электроэнергии. Кроме 
того, в лебедках с канатоведущим шкивом противовес создает в 
канатах такое натяжение, которое обеспечивает необходимое тре
ние в ручьях шкива. С целью экономии места противовес выпол
няют плоским — жесткая рама (каркаса), заполненная чугунны
ми или железобетонными наборными грузами. 

Ловители и ограничители скорости являются взаимосвязанны
ми устройствами, обеспечивающими безопасную работу лифта. 
Ловители заклинивают кабину и противовес в направляющих при 
обрыве канатов, предотвращая их падение. Будучи связанными с 
ограничителем скорости, они срабатывают, если скорость опуска
ния кабины превышает допустимую, и тогда кабина останавлива
ется или начинает скользить с пониженной скоростью. 

Ловителем снабжают кабины всех лифтов, а на противовесе 
его устанавливают, если шахта расположена над проходами и по
мещениями, где могут находиться люди. 

В состав электрооборудования лифта входят токоподвод, элек
тродвигатели, аппаратура управления и защиты, электрические 
аппараты управления механическими тормозами, аппаратура ос
вещения и сигнализации. Токоподвод осуществляется через ввод
ное устройство и предусматриваются автоматические выключате
ли, трансформаторы, рубильники, пакетные выключатели, пере
ключатели, а иногда выпрямители — если цепь управления пита
ется постоянным током. 

Электродвигатели применяют трехфазного тока, асинхронные 
с короткозамкнутым ротором и реже — с фазным. Двигатели с 
короткозамкнутым ротором бывают одно- или двухскоростными. 
Последние применяют для обеспечения точной остановки и полу
чения больших скоростей перемещения. 

Релейно-контакторная аппаратура управления лифтами, ском
плектованная в станции управления, часто выполняет также функ
ции защиты и сигнализации, т. е. контакторы и реле, будучи в ос
новном аппаратами управления, являются также аппаратами за
щиты и сигнализации. 

Аппаратура управления электродвигателями зависит от систе-
мы управления лифтом, которая может быть рычажной и кнопоч
ной. Кнопочная система делится на наружную (кнопки управле
ния расположены вне кабины) и внутреннюю, когда управление 
осуществляется из кабины. Наружное управление применяют 
только для грузовых лифтов без проводника, а для грузовых лиф
тов с проводником и пассажирских используют внутреннее. Пас
сажирские лифты, кроме того, имеют наружную кнопку для вызо
ва кабины на требуемый этаж. 



Р и с . 73 . Э л е к т р о с х е м а у п р а в л е н и я л и ф т о м 

Из упрощенной электросхемы кнопочного управления грузо
вым лифтом (рис. 73) видно, что кабина лифта находится на вто
ром этаже, так как рычаг этажного переключателя 2ПЭ находит
ся в нейтральном положении. Для того чтобы поднять кабину, на
пример, на четвертый этаж, необходимо нажать на кнопку 4Кн. 
При этом получает питание катушка контактора В по следующей 
цепи: линия ЛЗ—точка а—контакты дверей этажей склада 1КД— 
4КД—контакты ловителя КЛ—контакты реле скорости PC—кон
такты двери кабины КДК—катушка В—контакты этажного пере
ключателя 4ПЭ—катушка этажного реле 4РЭ—кнопка 4Кн—кон
такты зависимости КЗ—точка б—линия Л2. Контактор В сраба
тывает, замыкаются силовые контакты В в цепи статора двигате
ля М, двигатель растормаживается. Одновременно замыкаются 
контакты 4РЭ (в качестве этажного реле обычно используют про
межуточное реле) и кнопка 4Кн шунтируется, ее можно отпу
стить. Контакты КЗ после замыкания контактов 4РЭ размыкают
ся. Кабина начинает движение вверх и своей отводкой, закреп
ленной на кабине, переводит рычаг ЗПЭ из правого (на схеме) в 
левое положение, подготавливая включение контактора Н. Этаж
ные переключатели являются разновидностью путевых. Когда ка
бина лифта дойдет до четвертого этажа, отводка поставит рычаг 
4ПЭ в нейтральное положение, цепь катушки контактора В ра
зомкнётся, статор двигателя обесточится, сработает тормозной 
магнит МТ и двигатель остановится. 

Если электросхема управления лифта предусматривает довод
ку кабины для обеспечения точной остановки, то на каждом эта-



же должно быть несколько этажных переключателей, которые 
срабатывают в определенной последовательности: первый отклю
чает основной двигатель и включает двигатель точной останов
ки, затем срабатывает второй, отключая двигатель точной оста
новки. 

Если необходимо кабину опустить, например, на первый этаж, 
нажимают на кнопку 1К.Н, катушка контактора Я оказывается 
под напряжением по цепи: ЛЗ—а—1КД—КДК—Н—1ПЭ—1РЭ— 
щн^К§—б—Л2. Срабатывают контактор Я, реле 1РЭ, замыка
ются силовые контакты Я, двигатель растормаживается, кабина 
движется вниз, переводя рычаги ЗПЭ из левого положения в пра
вое. Когда кабина подойдет к первому этажу, рычаг 1ПЭ пере
местится и разомкнет цепь катушки Я — электродвигатель будет 
отключен и заторможен. Электросхемы лифтов обеспечивают все 
необходимые виды защиты электродвигателей. 

К особенностям электрооборудования лифта относятся такие 
элементы, как дверные контакты шахты и кабины, которые вво
дятся в схему управления. Если хотя бы одна из дверей будет 
открыта или неплотно закрыта, лифт пустить в ход нельзя, а от
пирание ее во время движения приводит к автоматической оста
новке двигателя. Двери шахты оборудованы автоматическими 
замками, которые не позволяют открыть их, если кабина находит
ся на 150 мм выше или ниже уровня пола этажа. 

Кабины пассажирских лифтов, кроме того, имеют подвижный 
пол, который без груза приподнят на 10—15 мм и опускается, 
если в кабину войдет хотя бы ребенок (15 кг) . Благодаря контак
там подвижного пола исключается возможность управления лиф
том снаружи, если в кабине находятся пассажиры (включаются 
световой сигнал «Занято» на всех этажах и свет в кабине), а при 
отсутствии пассажиров можно вызвать кабину на требуемый 
этаж. 

Освещение шахты, приямка, машинного отделения и помеще
ния верхних блоков, площадок перед дверями шахты, проходов, 
коридоров, ведущих к лифту, получает питание от осветительной 
сети склада, где лифт установлен, а освещение кабины осуществ
ляется от силовой сети лифта через понижающий трансформатор. 
Предусматривается также установка низковольтных штепсельных 
розеток для подключения переносной лампы освещения. Все при
боры освещения кабины должны быть защищены от повреждения 
при погрузочно-разгрузочных работах. 

Эксплуатация лифтов регламентируется Правилами устройства 
и безопасной эксплуатации лифтов Госгортехнадзора, соответст
вующими разделами ПТЭЭУП, ПТБЭЭУП и ПТЭ перегрузочных 
машин морских портов. К управлению и обслуживанию лифта 
допускаются докеры-механизаторы, имеющие права Госгортехнад
зора и соответствующее квалификационное удостоверение по элек
тробезопасности. 

Перед началом работы докер-механизатор, исполняющий обя
занности лифтера, должен включить главный рубильник в машнн-



ном отделении, запереть его дверь и после этого проверить: осве
щение кабины, шахты и этажных площадок перед дверями шахты 
тех этажей, где будут производиться грузовые работы; состояние 
ограждения кабины, шахты; исправность замков и контактов две
рей шахты и дверей кабины; работу лифта; точность остановок 
кабины по этажам; исправность действия кнопки «Стоп», звуко
вой сигнализации. 

Для проверки работы автоматических замков следует остано
вить кабину таким образом, чтобы пол ее был не менее чем на 
150 мм выше или ниже уровня этажной площадки каждого эта
жа, а затем попытаться отпереть неавтоматический затвор и от
крыть дверь шахты. Если дверь не открывается, то замок испра
вен. Действие контактов дверей шахты проверяют при открытых 
дверях с зазором 20 мм, дверь кабины при этом закрывают и про
буют пустить лифт. Если кабина не приходит в движение, значит 
контакты дверей шахты работают исправно. Для многостворча
тых дверей такую проверку проводят для каждой створки в от
дельности. 

Для проверки срабатывания контактов дверей кабины пробу
ют пустить лифт при закрытых дверях шахты и открытой одной 
створке двери кабины. Если кабина не движется, необходимо та
ким же образом проверить вторую створку и убедиться в исправ
ности контактов дверей. 

Точность остановок кабины лифта проверяют поочередно на 
каждом этаже; точность считается нормальной, если разность в 
уровнях пола кабины и пола этажной площадки не более 15 мм. 
Проверка работы кнопки «Стоп» заключается в нажатии в мо
мент, когда кабина движется. Она работает исправно, если каби
на после нажатия кнопки останавливается. 

Управление лифтом и обслуживание его должно осуществлять
ся в строгом соответствии с производственной инструкцией и ин
струкцией по эксплуатации. Во время работы лифта недопустима 
перегрузка кабины сверх установленной грузоподъемности. При 
перевозке груза в кабине допускается присутствие только лица, 
сопровождающего его. Одновременный перевоз грузов и пасса
жиров не разрешается. 

Лифтер должен вызвать электромеханика и электрика, оста
новить лифт и обесточить его, если: кабина перемещается при 
открытых дверях кабины или шахты; перегорела сигнальная лам
па или неисправна кнопка «Стоп»; наблюдается самопроизволь
ное движение кабины, например вместо того, чтобы двигаться 
вверх, идет вниз, или автоматически не останавливается на том 
этаже, на какой направлена; замечено плохое состояние электри
ческой изоляции проводки или электроаппаратуры; ощущается 
запах горящей изоляции; при движении кабины возникают рыв
ки или толчки; противовес вышел из направляющих; кабина оста
навливается у этажных площадок неточно; прослушиваются ка
кие-либо необычные шумы, стуки, скрипы; перегорела лампа в 
кабине лифта и при замене ее снова перегорает. 



По окончании работы докер должен опустить кабину на уро
вень площадки первого этажа, убедиться в том, что она пуста 
(оставлять кабину под нагрузкой после окончания работы не раз
решается), выключить главный рубильник (автомат), запереть 
машинное помещение и шахтную дверь на замок. 

Лифтеру не разрешается: оставлять лифт включенным при от
лучке; самостоятельно спускаться в приямок, вылезать на крышу 
кабины; оставлять незапертой дверь машинного помещения; са
мостоятельно исправлять повреждения. 

После устранения неисправностей лифт можно запускать толь
ко с разрешения лица, устранившего неисправность (электроме
ханика, электрика). Докер-механизатор должен всегда помнить, 
что он несет полную ответственность за техническое состояние до
веренной ему перегрузочной машины, а также за несчастные слу
чаи, которые произошли вследствие нарушения производственной 
инструкции. 

§ 28. ЛЕНТОЧНЫЕ КОНВЕЙЕРЫ 

Ленточные конвейеры относятся к числу машин непрерывного 
действия или транспортирующих. Это значит, что груз переме
щается непрерывным потоком, без какого-либо простоя машины 
при условии, что на нее без перебоев подается груз. Ленточные 
конвейеры устанавливают в портах на причалах и складах ста
ционарно, выполняют передвижными или они входят в состав 
трюмных, вагонных и складских машин типа ПТС, ПСГ, КДШТ, 
МГУ и др. Характерно, что независимо от области использования 
ленточные конвейеры состоят в принципе из однотипных узлов, 
имеющих мало отличные конструкции. 

Ленточный конвейер (рис. 74) состоит из рамы 6 в виде про
странственной металлоконструкции, на которой установлено два 
концевых барабана. Барабан 5 называется ведущим, так как он 
получает принудительное вращение от привода (на рисунке не 
показан). Второй барабан 1 называется направляющим. Оба ба
рабана огибает замкнутая конвейерная лента 4. Она является 
тяговым органом, так как перемещается, и грузонесущим, посколь
ку на ней находится груз. Так как расстояние между концевыми 
барабанами может быть значительным, то во избежание прови
сания ленты она на верхней грузовой ветви поддерживается ро-
ликоопорами 3 грузовой ветви и роликоопорами / холостой ветви 
(нижняя ветвь). Чтобы конвейер работал, его лента должна плот
но прилегать к ведущему барабану. Для этого имеется натяжное 
устройство 8, которое натягивает ленту, прижимая ее к ведуще
му барабану. Между ними возникает сила трения, за счет кото
рой при вращении ведущего барабана лента поступательно дви
жется вместе с грузом и транспортирует его до места разгрузки. 
Для подачи груза на ленту служит загрузочная воронка 2. 

Ленты конвейеров имеют множество конструкций. Наиболее 
распространена текстильная конвейерная лента (рис. 75, а ) . Она 



Рис. 74. Ленточный конвейер 

Рис. 75. Конвейерные ленты 

Рис. 76. Барабаны конвейера 



состоит из текстильных тканевых прокладок /, соединенных^ меж
ду собой вулканизацией, т. е. тонкими резиновыми прослойками 
(0 2—0 3 мм) которые называются сквиджами. Вкруговую лента 
покрыта слоем резины 2 (обкладкой), предохраняющей проклад
ки от истирания грузом, от механических повреждении и предот
вращающей попадание влаги. Слой резины с рабочей стороны, 
те соприкасающейся с грузом, толще (3—6 и даже до 10 мм), а 
на нерабочей стороне-до 2 мм. В конвейерах, передающих боль
шие тяговые усилия, кроме тканевых прокладок 1 и обкладки 
имеется каркас из стальных канатов 3 (рис. 75 ,б ) . 1 акая лента 
в 15—20 раз прочнее обычных прорезиненных. Прокладки могут 
быть из синтетических тканей. Существуют ленты сплошные ме
таллические цельнокатаные, а также сетчатые, сплетенные из про
волоки, в виде решетки. 

Барабаны являются концевыми узлами конвейера. Ведущий 
барабан (рис. 76, а) непрерывно вращается, поэтому он жестко 
скреплен с валом. Барабан 2 шпонками скреплен с валом 3, а 
подшипниковые узлы / находятся за пределами барабана (вынос
ные) и крепятся к раме конвейера. Чтобы увеличить трение меж
ду ведущим барабаном и лентой, его покрывают материалами, 
имеющими высокий коэффициент трения: резиновой лентой, дере
вянными рейками, цементным покрытием и др. Вал шпонкой 4 
связан с соединительной муфтой привода. 

Направляющий барабан устанавливают на неподвижной оси 
(рис. 76 ,6) . Тогда обод барабана 8 (в сварном варианте) диском 
приварен к ступице 7, в гнезде которой помещен подшипник каче
ния 5. Его наружное кольцо запрессовано в ступицу, а внутрен
нее — на ось 2. Подшипник от продольного смещения фиксирует
ся втулкой /, которая упирается в крышку 4 с уплотнением, что
бы удерживать смазку и препятствовать проникновению пыли. 
Ось неподвижно закреплена в кронштейне 3 и не может вращать
ся. Крышка болтами 6 плотно прилегает к торцу ступицы бара
бана. Таким образом, при движении ленты барабан свободно вра
щается на подшипниках относительно неподвижной оси. 

Роликоопоры удерживают обе ветви ленты против провисания, 
а на грузовой ветви придают ей плоскую или желобчатую форму. 
В конвейерах с желобчатой лентой роликоопоры на грузовой вет

ви чаще всего выполняют трехро-
ликовыми. 

Опора (рис. 77) состоит из 
трех роликов. Средний ролик 2 
расположен горизонтально, а два 
боковых 3 — под углом 20 или 
35°, в зависимости от типа ленты 
и ее ширины. Оси роликов не
подвижно закреплены в кронш
тейнах 1, которые приварены к 
основанию 4, изготовленному из 
уголка или швеллера. Основание Рис. 77. Роликоопора конвейера 



болтами скреплено и установлено на раме конвейера 5. На кон
цевых барабанах лента всегда принимает плоскую форму, поэто
му ее холостая ветвь плоская. Ее поддерживает роликоопора 6, 
состоящая из одного прямого ролика, ось которого неподвижно 
закреплена в раме конвейера. 

Такой же вид имеет роликоопора грузовой ветви при плоской 
ленте. Конструкция роликов практически не отличается от конст
рукции барабана (см. рис. 76 ,6) , за исключением размеров. Воз
можны некоторые варианты в креплении крышек и уплотнений. 

Привод конвейера (рис. 78), обеспечивающий вращение веду
щего барабана, состоит из электродвигателя 1, который посредст
вом соединительной муфты 2 с тормозом 3 связан с передаточ
ным механизмом 4. В данном случае им служит двухступенчатый 
цилиндрический редуктор. Его выходной вал муфтой 5 соединен 
с ведущим барабаном 6 конвейера. Чтобы электродвигатель не 
выступал на сторону, его можно присоединять к валу 7 редук
тора. 

Возможны и иные схемы привода, но с другим типом переда
точного механизма. Так, на рис. 78, б показан привод с коническо-
цилиндрическим редуктором. На передвижных конвейерах встре
чается привод с открытыми передачами (рис. 78, в ) . Передаточ
ный механизм состоит из двух пар открытых цилиндрических 
зубчатых передач 1 и 3, которые вращают ведущий барабан 2. 
Как вариант, быстроходная зубчатая пара / может быть замене
на ременной или цепной передачей. 

Особую группу составляют электробарабаны, когда электро
двигатель размещен внутри ведущего барабана конвейера, подоб
но электроталям. 

Натяжные устройства натягивают ленту, что создает трение 
между ней и ведущим барабаном, а также выбирают ее вытяги
вание. Натяжные устройства бывают грузового и винтового ти
пов. Грузовые устройства используют на длинных стационарных 
конвейерах, а винтовые — на передвижных или входящих в со
став специальных трюмных, вагонных и складских машин. 

Существует два вида грузовых устройств: тележечные и вер
тикальные. Тележечное устройство (рис. 79, а) состоит из рамы 7 
с четырьмя колесами 6, установленной на станину конвейера 4, 
как на рельсы. На раме тележки находится направляющий бара
бан 5, огибаемый лентой. К тележке прикреплен канат 3, огибаю
щий ряд направляющих блоков 2, к нему подвешен натяжной 
груз ). Он все время оттягивает тележку вместе с направляющим 
барабаном, создавая необходимое натяжение ленты. 

У вертикального устройства (рис. 7 9 , б) лента холостой вет
ви 5 конвейера огибает три барабана. Из них барабаны 4 явля
ются отклоняющими, установленными на раме конвейера б, а на
тяжной барабан 3 имеет подвешенный груз /. Он старается опу
ститься вниз по направляющим 2 и натягивает ленту. 

Грузовые устройства тяжелы и громоздки. Этого недостатка 
лишены винтовые натяжные устройства (рис. 79, в ) . На винт 2 



Рис. 78. Привод конвейера 

Рис. 79. Натяжные устройства конвейера 



Рис. 80. Загрузочная воронка кон
вейера 

навернута прямоугольная гайка 
4, в которую вставлена непод
вижная ось направляющего ба
рабана 5. Гайка помещена внут
ри направляющих 3, которые 
закреплены на раме 6 конвейера. 
Для натяжения ленты махови
ком 1 или рукояткой вращают 
винт, гайка начинает поступа
тельно двигаться в направляю
щих, перемещая ось и направ
ляющий барабан. 

Возможны и иные варианты 
винтовых устройств, но все они 

основаны на указанном принципе. Винтовые устройства очень 
компактны, занимают мало места, но ими по мере вытягивания 
ленты необходимо вручную регулировать ее натяжение. 

Загрузочные устройства служат для подачи груза на ленту. 
При перегрузке штучных грузов они попадают на ленту с лотка, 

по которому сползают, или их подают вручную. Навалочные и 
сыпучие грузы загружают на ленту через воронку 2 (рис. 80), 
представляющую собой сваренную из четырех листов металло
конструкцию. К воронке примыкают два параллельных листа 1, 
которые образуют направляющие длиной 1—1,5 м. Они выравни
вают слой груза и направляют его по средней части ленты. К во
ронке и направляющим крепят полосы из резины или ленты, ко
торые предотвращают просыпание груза на стороны и уменьшают 
износ ленты. Иногда эти устройства снабжают дозаторами. 

Разгрузочные устройства предназначены для отвода груза с 
ленты конвейера. Наиболее простым способом разгрузки является 
сброс груза с концевого барабана, чаще всего с ведущего 
(рис. 81, а). 

При длинных конвейерах, а также в некоторых технологиче
ских схемах перегрузочного процесса необходимо отводить груз в 
различных точках по длине конвейера. Такой—промежуточный— 

Рис. 81. Разгрузочные устройства конвейера 



способ разгрузки требует применения специальных разгрузочных 
устройств: поперечных косых заслонок (разгрузочных щитов) и 
двухбарабанных сбрасывающих тележек. Косая заслонка 
(рис. 81,6") представляет собой деревянный или металлический 
щит 1, установленный под некоторым углом к продольной оси 
ленты. Тогда навалочный или штучный груз, доходя до заслонки, 
скользит вдоль нее и отводится на одну сторону. Навалочные гру
зы можно отводить с ленты на обе стороны двусторонней заслон
кой 2. 

Двухбарабанная сбрасывающая тележка (рис. 81, б) состоит 
из рамы, на которой установлены два барабана: верхний 3 и 
нижний 4. Их огибает конвейерная лента 2, после нижнего бара
бана она идет на концевой барабан 1 конвейера. Рама тележки 
опирается на ходовые колеса 6, установленные на подшипниках 5. 
Тележку перемещают вдоль конвейера по рельсам 7, останавли
вая у места разгрузки. К раме тележки прикреплены правый и 
левый отводные рукава 8. Груз с ленты конвейера сбрасывается 
с верхнего барабана тележки и по отводному рукаву разгружает
ся на правую или левую сторону конвейера. Наличие заслонки 
позволяет производить разгрузку одновременно через оба рукава. 
Тележки снабжены тормозами или захватами, чтобы их с нуж
ного места разгрузки не увлекла за собой лента конвейера. 

Вращение ведущего барабана конвейера осуществляется трех
фазным асинхронным электродвигателем с короткозамкнутым 
ротором открытого, защищенного или закрытого исполнения. В 
портах чаще используют двигатели закрытого типа, а иногда 
взрывобезопасные. Пуск и остановку двигателя конвейера осуще
ствляют магнитным пускателем, управляемым кнопками «Пуск» 
и «Стоп». Встроенные в пускатель тепловые реле обеспечивают 
защиту двигателя конвейера от перегрузки. 

Если груз перемещается несколькими последовательно уста
новленными конвейерами, то возникает необходимость в электри
ческой блокировке, т. е. электрическая схема должна обеспечи
вать определенную последовательность их пуска и остановки. При 
пуске такой системы в первую очередь должен включаться сбра
сывающий, т. е. последний в системе, конвейер, затем промежу
точные в последовательности, обратной направлению движения 
потока груза, и в последнюю очередь — приемный. При остановке 
первым выключается приемный конвейер, а последним — сбрасы
вающий. Если электрическая схема не обеспечивает этих требо
ваний, то при неисправности какого-либо из конвейеров системы 
может произойти завал его грузом. 

Для привода некоторых передвижных ленточных конвейеров 
применяют двигатель-шкив (или двигатель-ролик), вращающий 
наружный корпус. Он одновременно является приводным бараба
ном конвейера. 

Надзор за техническим состоянием конвейеров, как и всех дру
гих машин непрерывного транспорта, осуществляется в форме 



оперативного и периодического осмотров, а также ежегодного ос
видетельствования. 

Перед началом работы ленточного конвейера докер-механиза
тор должен убедиться в его устойчивом положении, проверить 
исправность всех узлов, а также наличие надежного заземления и 
ограждения движущихся частей. После подключения конвейера 
электромонтером и проверки им состояния заземления докер-ме
ханизатор опробывает конвейер без нагрузки, т. е. на холостом 
ходу, обращая внимание на надежность крепления электродвига
теля, правильность хода ленты, ее натяжение, состояние, легкость 
вращения барабанов и роликоопор. Смещение ленты с ролико-
опор и барабанов может быть вызвано неравномерным натяже
нием ее по ширине или силами трения, которые возникают между 
лентой и роликоопорами. 

При смещении ленты относительно продольной оси приводного 
барабана следует ослабить гайки крепления ближайших к бара
бану роликоопор и развернуть их концы в направлении движения 
ленты со стороны схода. Аналогично устраняют смещение ленты 
относительно продольной оси натяжного барабана. Если лента 
сбегает в средней части конвейера, то устойчивость ее положения 
регулируют роликоопорами, которые установлены на участке, 
предшествующем зоне сбегания. Тогда концы роликоопор пово
рачивают в направлении движения ленты со стороны ее набега
ния. Если приводной и натяжной барабаны установлены правиль
но, то регулировать положение ленты их смещением нежелательно, 

так как это приводит к односторонней вытяжке ленты. 
Положение желобчатых лент можно отрегулировать за счет 

наклона плоскости ролика вперед или назад относительно направ
ления движения ленты. Так, при наклоне ролика вперед лента 

смещается к среднему положению, а при наклоне назад — в про
тивоположную сторону. Положение плоских и желобчатых лент 
регулируют в направлении их движения. 

Груз на конвейер разрешается подавать только после соответ
ствующей команды. Навалочные и сыпучие грузы должны посту
пать равномерно, чтобы обеспечить максимальную производитель
ность. Штучные грузы следует укладывать на ленту без ударов 
и устойчиво. Запрещается садиться, становиться, ложиться или 
опираться на ленту конвейера, а также регулировать ее положе
ние во время работы с грузом. 

Останавливать конвейер следует только после того, как лента 
будет полностью освобождена от груза, но в экстренных случаях 
останавливать необходимо немедленно. 

В ежесменное, ежесуточное и еженедельное текущее обслужи
вание (ТО-1) конвейеров входят смазка узлов машины в соответ
ствии с картой смазки, чистка и обтирка конвейера от пыли, гря
зи и другие работы, перечисленные в технической инструкции по 
эксплуатации, составленной на основании заводской инструкции 
•с учетом конкретных условий использования данного ленточного 
конвейера в порту. 



ТО-2 производят через 150—200 ч работы, но независимо от 
использования и загрузки — не реже чем через месяц. При ТО-2 
проверяют состояние ленты, сбрасывающей тележки и других эле
ментов конвейера, включая электрооборудование, заменяют быст
роизнашивающиеся детали, устраняют замеченные неисправности, 

§ 29. ТРЮМНЫЕ МАШИНЫ ТИПА ПТС 

Трюмные машины, или погрузчики, типа ПТС относятся к чис
лу погрузочных машин, которые используют для перемещения 
навалочных и сыпучих грузов с просвета люка судна в подпалуб-
ное пространство. Этими машинами можно загружать крытые 
железнодорожные вагоны. 

Погрузчик ПТС-5. Погрузчик имеет следующие технические 
характеристики: 

Производительность, т / ч : 
на угле 300 
на руде • 400 

Вылет конвейера от оси бункера, мм: 
наибольший 6700 
наименьший 3500 

Скорость движения ленты конвейера, м/с 2 ,5 и 5 
» движения конвейера, м/с 2 ,3 
» поворота, об/мин 0 ,3 

Угол подъема конвейера (наибольший вверх), град 10 
Габарит в плане, мм 3830 x 6200» 
Высота, мм 4390 
Общая мощность электродвигателей, кВт 18 
Масса, кг 6250 

Погрузчик (рис. 82) состоит из бункера 1, в который подается 
груз. Бункер приварен к несущей металлоконструкции 2, называе
мой постаментом. Под выходным отверстием бункера находится 
качающийся питатель 3. Он равномерно подает груз из бункера 
на сбрасывающий конвейер 11, который и забрасывает груз в 
подпалубное пространство, поскольку погрузчик береговым кра
ном опускают в трюм судна. Конвейер установлен на качающейся 
обойме 10. Механизм 8 изменения угла наклона поворачивает 
обойму вместе с конвейером относительно кронштейнов 9. При 
этом, в зависимости от угла наклона конвейера к горизонту, изме
няют траекторию, а следовательно, и дальность полета струи 
груза. Это дает возможность с наименьшим боем материала запол
нять трюмы судов различных размеров. 

На обойме находится механизм выдвижения конвейера (на ри
сунке не показан), позволяющий перемещать конвейер вдоль 
обоймы. При втягивании его внутрь постамента машина имеет 
наименьший габарит. Это необходимо для опускания погрузчика 
в трюм, если люк его имеет относительно небольшие размеры. 
Кроме того, при выдвижении конвейера в трюме также меняют 
дальность полета частиц груза. 



Рис. 82. Погрузчик П Т С - 5 

Постамент своей платформой 
опирается на неподвижное осно
вание 6 посредством опорно-по
воротного устройства 5. Меха
низм 4 поворота вращает поста
мент с бункером и конвейером 
на опорно-поворотном устрой
стве на 400° в обе стороны. Цен
трирующая цапфа 7 направляет 
это движение и препятствует 
смещению всей металлоконст
рукции на сторону. Поворот кон
вейера необходим для загрузки 
трюма судна вкруговую. 

Постамент с бункером (рис. 
83) является несущей металло
конструкцией всего погрузчика. 

В него вварен бункер /, т. е. емкость, в которую подают груз. 
Бункер снабжен скобами 2 для застропки и опускания машины в 
трюм судна. Бункер представляет собой коническую воронку, свер
нутую из листового металла, и для придания жесткости к нему 
приварены уголки 3 и треугольные ребра 23. К выходному отвер

стию бункера прикреплен загрузочный лоток 18. Снизу его пере
крывает качающийся 
лист 20 питателя, опи
рающийся на катки 17. 
Они установлены на осях 
в кронштейнах 19, кото
рые закреплены на боко
вых стенках лотка. 

Лист питателя шарнир-
но связан с кривошипно-
шатунным механизмом 5, 
работающим от привода 
6. Этот привод установ
лен на площадке 7, при
крепленной к постаменту. 
При включении питателя 
кривошипно-шатунный ме
ханизм заставляет лист 
перемещаться на катках 
возвратно-поступательно, 
т. е. совершать качатель-
ные движения. Поэтому 
несмотря на то что груз 
из бункера высыпается 
неравномерно, всей мас
сой на лист, благодаря 
такому движению мате-

Рис. 83. Постамент с бункером погрузчика 
П Т С - 5 



Рис. 84 . Кинематическая схема ме
ханизма поворота погрузчика П Т С - 5 

риал с него высыпается на сбра
сывающий конвейер равномерным 
потоком. Это необходимо для 
обеспечения наибольшей произ
водительности погрузчиком. От
верстие лотка можно перекры
вать шибером (на рисунке не по
казан) — это тоже лист. Пере
двигая его, изменяют размер вы
ходного отверстия лотка, тем са
мым регулируя производитель
ность машины. 

Постамент выполнен сварным 
из труб, что придает ему лег
кость. Его металлоконструкция 
состоит из вертикальных стоек, 
верхние концы которых связыва
ют поперечины 21 и кольцевой 
пояс 22. К постаменту приварены ребра жесткости бункера. Связь 
осуществляют также косынки 4. Нижние концы стоек при помощи 
косынок 8 приварены к поворотной платформе 9. На ней находят
ся кронштейны 15 для шарнирного соединения обоймы с конвей
ером. Жесткость постаменту придают также наклонные раско
сы 16. 

Постамент с бункером своей платформой посредством пяти 
катков опорно-поворотного устройства опирается на неподвижное 
основание 10. Именно оно ставится на выровненную площадку 
конуса груза в трюме судна. Относительно этого основания вся 
металлоконструкция погрузчика может вращаться с помощью ме
ханизма поворота канатного типа. Канаты 13, закрепленные на 
поворотной платформе постамента, проходят через направляю
щие блоки 12 и поступают на барабан /4. Привод механизма раз
мещен на площадке / / , скрепленной с неподвижным основанием. 

Кинематическая схема механизма поворота постамента, бун
кера и сбрасывающего конвейера (рис. 84) состоит из канатов 2 
и 3. Канаты одними концами в точках А и Б закреплены на кру
говом швеллере 1 поворотной платформы постамента и огибают 
ее в противоположных направлениях. Вторые их концы крепят на 
двустороннем барабане 7 привода. При этом канат 3 набегает на 
него сверху, а канат 2 — снизу. Барабан вращается от электро
двигателя 4 через соединительную муфту 5 с тормозом и червячно-
цилиндрический редуктор 6. При включении механизма один ка
нат наматывается на одну половину барабана, а второй сматы
вается. Это и вызывает поворот постамента с конвейером. 

В погрузчиках рассматриваемого типа использован ленточный 
сбрасывающий конвейер с желобчатой лентой (рис. 85). Он со
стоит из рамы 7 в виде металлоконструкции. Ее нижний пояс 6 
представляет собой два продольных швеллера. На верхнем поясе 
установлены трехроликовые опоры 8, а на холостой ветви — одно-



Рис. 85. Сбрасывающий конвейер и качающаяся обойма погрузчика П Т С - 5 

роликовые прямые. Опоры поддерживают ленту от провисания. 
Ленту конвейера натягивает винтовое устройство на концевом 
барабане (на рисунке не показано). Замкнутая лента 9 ^огибает 
концевые барабаны и опирается на роликоопоры верхней рабо
чей и нижней холостой ветвей. Конструкции лент, роликов, роли-
коопор обеих ветвей барабанов и винтового натяжного приспо
собления ничем не отличаются от стандартных исполнений 
(см. § 28). 

В месте загрузки под выходным отверстием лотка питателя 
к раме конвейера приварены щеки 10 из листового металла. Они 
направляют поток груза из бункера по средней часта ленты кон
вейера. На хвостовой части рамы конвейера установлен привод /. 
Конвейер опирается на качающуюся треугольную обойму 5, сва
ренную из углового профиля. В нижней ее части имеется листо
вая косынка 3 с отверстием. При помощи оси она шарнирно сое
динена с кронштейном. С косынкой 2 хвостовой части связан ме
ханизм изменения угла наклона конвейера к горизонту. На пло
щадке обоймы находится механизм 4 выдвижения конвейера. 

Привод сбрасывающего конвей
ера (рис. 86) состоит из двух-
скоростного электродвигателя /, 
который передает вращение че
рез соединительную муфту с тор
мозом 2 цилиндрическому редук
тору 3. Соединительная муфта 4 
от выходного вала редуктора пе
редает вращение ведущему бара
бану 5 конвейера. За счет трения 
получает поступательное движе
ние лента 6 вместе с грузом 
и забрасывает его в подпалубное 
пространство судна. 

В механизме изменения угла 
наклона обоймы вместе с конвей-Рис. 86. Привод сбрасывающего кон

вейера погрузчика П Т С - 5 



ером (рис. 87, а) электродвигатель / через соединительную муф
ту 2 с тормозом вращает червячный редуктор 3. Его выходной 
вал посредством конической пары 4 передает вращающий момент 
винту 5. Навинченная на него гайка 6 шарнирно связана с косын
кой хвостовой части обоймы 7 сбрасывающего конвейера 8. При 
вращении винта гайка перемещается поступательно вдоль него, 
изменяя угол наклона обоймы и конвейера к горизонту. 

В механизме выдвижения сбрасывающего конвейера (рис. 87,6) 
электродвигатель 5 через соединительную муфту 6 со смонтиро
ванным на ней тормозом передает вращение червячному редук
тору 7. На выходном валу редуктора по обе стороны его корпуса 
закреплены два барабана 8 и 9. На один барабан канат 4 посту
пает сверху. Этот канат запасован в полиспаст (на рисунке не 
показан), огибает блок 3 и вторым концом закреплен в точке А 
на головной части рамы 2 сбрасывающего конвейера 1. Другой 
канат 12, запасованный аналогично, огибает блок 13 и вторым 
концом закреплен в точке Б на хвостовой части рамы. Этот канат 
набегает на второй барабан снизу, поэтому при включении меха
низма один из канатов будет на один из барабанов наматываться, 
а второй с другого барабана — сматываться. Наматывающийся 
канат начнет тянуть и перемещать раму конвейера по каткам / / , 
которые установлены на обойме 10; тем самым конвейер выдви
гается или втягивается. 

Погрузчик ПТС-5ВМУ. Это унифицированная модель, у кото
рой использованы иные профили проката металлоконструкций, 
модернизировано электрооборудование и предусмотрена установ
ка на концевом барабане сбрасывающего конвейера метателя. 
Наличие метателя увеличивает область применения машины при 
загрузке железнодорожных вагонов и крупных морских судов. 

Электрооборудование погрузчика ПТС-5ВМУ (рис. 88) состоит 
из электродвигателей, аппаратуры управления и защиты, освеще
ния и сигнализации. Токоподвод к машине осуществляется с по
мощью гибкого кабеля. 

Каждый из четырех механизмов ПТС-5ВМУ приводится в дви
жение своим трехфазным асинхронным электродвигателем с ко-

Рис. 87 . Кинематические схемы ме
ханизмов изменения угла наклона и 
выдвижения конвейера 





роткозамкнутым ротором в закрытом, обдуваемом, химостойком 
исполнении. Двигатель привода ленточного конвейера двухско-
ростной. 

Аппаратура управления — магнитные пускатели в пылебрызго-
непроницаемом исполнении для всех двигателей, кроме двухско-
ростного, управление которым осуществляется переключателем, 
установленным на раме конвейера. В магнитные пускатели, как 
известно, входят кнопки управления, расположенные на перенос
ном пульте управления, который соединен многожильным кабелем 
с распределительным щитом погрузчика. Следовательно, управ
ление погрузчиком производится на расстоянии, т. е. дистанционно. 

Защиту электродвигателей от токов короткого замыкания вы
полняют предохранители с плавкими вставками, а от перегрузки — 
тепловые реле, встроенные в магнитные пускатели. Предельную 
защиту механизмов поворота, выдвижения и наклона конвейера в 
крайних рабочих положениях осуществляют концевые выключа
тели в водозащищенном исполнении. 

Напряжение силовых цепей 380 В, а цепей управления — 36 В, 
которое получают через понижающий трансформатор Tpl. 

После подключения погрузчика к силовой цепи поворачивают 
рукоятку пакетного переключателя В6 в положение «Линейный 
контактор». Тогда включение и выключение линейного контакто
ра КЛ осуществляется либо кнопками, установленными непосред
ственно на погрузчике, либо дистанционно с переносного пульта 
(кнопки КнС12, Кн11, Кн9, Кн12). При нажатии на одну из пус
ковых кнопок Кн9 или Кн12 получает питание катушка промежу
точного реле РП, реле срабатывает, замыкаются контакты РП, 
шунтирующие пусковые кнопки в цепи катушки контактора КЛ. 
Контактор срабатывает, замыкаются его силовые контакты в це
пях А, В, С. 

При нажатии на кнопку Кн7 срабатывают пускатели Р7 и Р8, 
что обеспечивает замыкание соответствующих силовых контактов 
Р7 и Р8 и таких же контактов в цепи управления, обеспечивая 
последовательный пуск сначала двигателя конвейера, а затем 
двигателя питателя. 

Включение двигателей механизмов поворота, выдвижения кон
вейера, его наклона осуществляется нажатием соответствующих 
кнопок Кн1 и Кн2, КнЗ и Кн4, Кн5 и Кнб. При отпускании кнопок 
двигатели отключаются, что обеспечивает безопасность работы 
в трюме. 

Кнопкой Кн8 включают ревун, а пакетным выключателем 
ВО — фары. Если рукоятку пакетного переключателя поставить в 
положение «Выключено» или «Переносное освещение», то линей
ный контактор КЛ будет отключен и включение механизмов 
погрузчика с пульта управления невозможно. 

Электрооборудование погрузчиков ПТС5 и ПТС-5М сущест
венно не отличается от рассмотренного. 

Эксплуатация погрузчиков типа ПТС. Перед началом работы 
проверяют надежность крепления канатов поворотного устрой-



ства и выдвижения конвейера. Если канаты ослаблены, их натя
гивают с помощью талрепов. Проверяют также уровень масла в 
редукторах и смазывают узлы погрузчика в соответствии с кар
той смазки. Перед застройкой необходимо конвейер установить 
на минимальный вылет, а поворотную часть — в среднее положе
ние относительно неподвижного основания (канаты должны быть 
расположены посередине барабана механизма поворота). Отклю
ченный погрузчик переносят краном. Один конец каждого стропа 
крепят к грейферу, а второй — к специальному крюку на машине. 
Погрузчик поднимают и устанавливают на площадку на отвале 
груза в трюме судна. После установки погрузчик снова подклю
чают, причем сначала подсоединяют нулевой провод, а затем си
ловые провода. Заземление разрешается снимать только после 
отключения питания машины. 

Во время работы необходимо постоянно наблюдать за сте
пенью ндгрева электродвигателей, ходом ленты конвейера и обес
печивать необходимую чистоту ленты, барабанов и роликов. Груз 
и грязь, скапливающиеся на скребке у ведущего барабана, следует 
периодически удалять. Докер-механизатор регулирует открытие 
шибера, обеспечивая нормальное поступление груза из лотка пи
тателя на ленту конвейера, и изменяет переключателем частоту 
вращения двигателя конвейера в зависимости от того, как далеко 
следует подавать груз в трюме судна или на складе. 

В ТО-1 входит очистка машины от пыли и грязи, смазка узлов 
в соответствии с картой смазки. При ТО-2, которое осуществляет
ся через 150—200 ч работы, доливают масло в редукторы, прове
ряют крепление узлов всех механизмов, подтягивают резьбовые 
соединения, проверяют и регулируют работу тормозов, концевых 
выключателей, а также натяжение ленты конвейера. 

§ 30. Т Р Ю М Н Ы Е М А Ш И Н Ы Т И П А ПСГ 

Трюмные машины, или погрузчики, типа ПСГ относятся к чис
лу перегрузочных машин, предназначенных для перемещения 
навалочных грузов из подпалубного пространства на просвет лю
ка судна. С просвета груз забирают грейфером берегового крана. 

Технические характеристики погрузчика ПСГ-100: 
Производительность, т / ч 100 
Скорость ленты приемного конвейера, м/с 1,2 
Угол наклона приемного конвейера к горизонту, град до 28 
Скорость ленты отвального конвейера, м/с 2,65 
С к о р о с т ь передвижения, км /ч 1 
Ч и с л о качаний каждой лапы в минуту 50 
Масса, кг 4600 

Технические характеристики метателя погрузчи
ка ПСГМ-100: 
Производительность (на угле), т / ч . . . 100 
Скорость движения лепты, м/с 11 
Наибольший угол выброса груза, град 25 
Наименьший угол выброса груза, град , 5 



Дальность полета груза от оси поворота метателя, 
при угле выброса, м: 

2 5 . . . 9 , 5 
5 . . . 7 

Масса метателя, к г . . . . 420 
Масса погрузчика, кг . . . . • 4500 

Погрузчик ПСГ-100 (рис. 89) состоит из ходовой части 6 с гу
сеничным ходом, на раме которого установлено два конвейера: 
приемный / и отвальный 3. Будучи самоходным, погрузчик въез
жает в подпалубное пространство трюма судна и внедряется в 
груз. Загребающие лапы 8 нагребают груз на приемный конвейер, 
который транспортирует и сбрасывает его на отвальный, а тот — 
в кучу на просвете люка. 

Погрузчик имеет механизмы с гидравлическим приводом — 
механизмы наклона обоих конвейеров и поворота отвального кон
вейера. Силовые гидроцилиндры 7 изменяют угол наклона прием
ного конвейера и лап к горизонту, а гидроцилиндры 4 — отваль
ного, Поворот отвального конвейера в обе стороны на 70° от про-
дольной оси машины происходит на опорно-поворотном устрой
стве 5. 

Для работы указанных механизмов погрузчик снабжен гид
равлической системой. Электроэнергия подается с берега посред
ством кабеля. Электроаппаратура находится в шкафу 2. Машиной 
управляют дистанционно с помощью переносного кнопочного 
пульта. 

На погрузчике ПСГМ-100 отвальный конвейер заменен мета
телем. Это — короткий ленточный быстроходный конвейер, кото
рый бросает груз струей на значительное расстояние, поэтому 
исключается опасность повреждения машины грейфером при за
боре груза с просвета люка судна. 

Гусеничный ход погрузчика ПСГМ-100 (рис. 90) выполнен по 
так называемой многоопорной схеме. Он представляет собой две 
параллельные гусеничные тележки, состоящие из сварной рамы 7. 
По концам рамы установлены ведущая 11 и направляющая 3 
звездочки (ленивцы), которые огибает замкнутая литая пластин
чатая цепь /. Ее наружные пластины отлиты вместе с полками, и 
к ним прикреплены прорезиненные «подушки». Таким образом, 
каждое звено пластинчатой цепи представляет собой обрезинен-
ный трак гусеничной ленты. С неподвижной осью обоих ленивцев 
связаны две шпильки 4, на которые посажены мощные пружины 
(на рисунке не показаны). Степень их сжатия регулируют гай
ками 5. Пружины, работающие на растяжение, ось с обоими ле>-
нивцами все время оттягивают влево. Тем самым они являются 
натяжными устройствами, которые поддерживают необходимое 
натяжение ленты. 

К раме прикреплены корпуса гидроцилиндров 6. К ним при
соединяют раму приемного конвейера вместе с загребающими ла
пами, Гидроцилиндры изменяют угол наклона к горизонту ука
занных выше узлов погрузчика. Верхнюю холостую ветвь гусе-





Рис. 90. Гусеничный ход погрузчика ПСГ 

ничной ленты поддерживают катки 8. На раме находятся две 
стойки 9, к которым присоединен приемный конвейер с загребаю
щими лапами. На ведущем валу механизма передвижения уста
новлен ленточный тормоз 10. К раме гусеничного хода приварен 
кронштейн 15, на который опирается поворотный стол 12 при по
мощи опорно-поворотного устройства 14. На этом столе установ
лен отвальный конвейер. Он изменяет угол наклона к горизонту 
посредством силовых гидроцилиндров 13, штоки которых при
креплены к конвейеру. Всю нагрузку от силы тяжести машины 
передают опорные катки 2. 

Механизм передвижения (рис. 91) служит для перемещения 
погрузчика на гусеничном ходу следующим образом. Электро
двигатель 6 через соединительную муфту 5 вращает цилиндриче
скую зубчатую передачу 7 и первую коническую пару 8 диффе
ренциала 13. Он передает вращение полуосям 4 и 9, на которых 
закреплены диски 3 и 10 с консольными пальцами, входящими в 
зацепление с зубьями ведущих звездочек 1 и 12 гусеничных теле
жек. Поэтому диски вращают звездочки, по ним перекатывается 
гусеничная лента и погрузчик передвигается. 

На каждой полуоси установлены ленточные тормоза 2 и 11. 
Если они разомкнуты, то погрузчик передвигается прямолинейно. 
Если же один из тормозов застопорен, то перестает вращаться 
его полуось, т. е. одна из гусеничных тележек затормаживается. 
Вторая тележка продолжает двигаться, что приводит к развороту 
машины. 

Имеются погрузчики, у которых редуктор, заключающий пере
дачу 7, выполнен по типу двухскоростной коробки перемены пере
дач. Тогда переключением можно создать пониженную ско
рость передвижения, например, при так называемом транспорт
ном ходе машины. Вторая повышенная скорость необходима, 
когда погрузчик своим ходом внедряется в кучу груза для его 
забора. 

Приемный конвейер (рис. 92) — ленточный с прорезиненной 
плоской лентой. Его рама состоит из двух продольно расположен
ных швеллеров 3. Они скреплены между собой листовым метал
лом, образующим желоб 5. На раме смонтированы детали и узлъ 



Рис. 91. Кинематическая схема ме
ханизма передвижения погрузчика 
П С Г - 1 0 0 

Рис. 93. Кинематическая схема при
вода приемного конвейера и загре
бающих лап погрузчика П С Г - 1 0 0 

Рис. 92. Приемный конвейер погруз
чика П С Г - 1 0 0 

Рис. 94. Кинематические схемы механизмов отвального конвейера погрузчика 
П С Г - 1 0 0 



конвейера, причем их барабаны, роликоопоры грузовой ветви в-
виде одного прямого ролика 6 и винтовое натяжное устройство 
выполнены так, как это описано в § 28. Приемный конвейер накло
нен к горизонту под значительным углом, и чтобы избежать 
обратной ссыпки груза, к ленте 7 крепят угольники 8. Внутри 
желоба проходит нижняя нерабочая ветвь ленты 4. Для увеличе
ния производительности погрузчика к раме при помощи косынок 2 
крепят борта 1 из листового металла, которые увеличивают попе
речное сечение груза. 

К нижней части швеллеров рамы конвейера приварен широ
кий носок из толстых листов, на котором смонтированы загре
бающие лапы. Этим носком своим ходом погрузчик внедряется 
в груз. Привод ведущего барабана приемного конвейера и загре
бающих лап осуществляется от одного электродвигателя (рис. 93) 
Электродвигатель 2 через трехступенчатый коническо-цилиндри-
ческий редуктор 3 вращает двусторонний выходной вал, к одному 
концу которого присоединен телескопический карданный вал 15. 
Вал посредством конического редуктора 16 осуществляет привод 
ведущего барабана 1 приемного конвейера; этот барабан одно
временно и натяжной. Винтовым натяжным устройством его мож
но перемещать вместе с редуктором, натягивая ленту конвейера, 
что привело к необходимости применить телескопический кардан
ный вал. К другому концу выходного вала трехступенчатого ре
дуктора муфтой 14 предельного момента присоединен карданный 
вал 4, передающий вращение цилиндрической 13 и конической 12 
зубчатым парам. Последняя вращает диск 10 правой загребающей 
лапы 77. От этой конической пары еще одна коническая шестер
ня 9 вращает вал с конической передачей 8. Она осуществляет 
привод диска 7 второй загребающей лапы 6. На указанном валу 
свободно на подшипниках установлен направляющий барабан 5 
приемного конвейера. 

При вращении дисков лапы поочередно совершают петлеоб
разные движения, загребают груз из кучи и подают его на прием
ный конвейер. При загребании груза не исключено, что кусок 
может попасть между носком и лапой, заклинив ее, что привело 
бы к поломке зубьев передач и скручиванию валов. Для предот
вращения аварии установлена муфта предельного момента, кото
рая в таком случае пробуксовывает и предотвращает поломку 
механизма. Тогда работает только ведущий барабан приемного 
конвейера, а остальная ветвь кинематической схемы останавли
вается. 

Отвальный конвейер (см. рис. 89) выполнен с желобчатой 
лентой и смонтирован на раме, состоящей из двух продольных 
швеллеров, скрепленных между собой связями. Его головной ба
рабан является направляющим. Ось барабана связана с винтовым 
натяжным устройством. Так как груз с приемного конвейера пе
ресыпается на отвальный, то во избежание его разбрасывания нз 
стороны и для направления по средней части ленты к раме при
варена загрузочная подковообразная воронка. Конструкции веду
щего и направляющего барабанов, их установка на валу и оси,. 



ролики и роликоопоры грузовой и холостой ветвей, а также вин
товое натяжное устройство выполнены так, как это описано в 
§ 28. 

Привод ведущего барабана 1 (рис. 94,а) осуществляется элек
тродвигателем 4 через двухступенчатый цилиндрический редук
тор 3 и цепную передачу 2. 

Отвальный конвейер установлен на поворотном столе, который 
вместе с конвейером вращается на опорно-поворотном устройстве 
в обе стороны на 70° благодаря механизму поворота с гидравли
ческим приводом (рис. 94,6). Механизм состоит из блока 3, кото
рый прикреплен к поворотному столу 1. Его поворот направляет, 
т. е. препятствует смещению на сторону, вертикальный штырь 2, 
называемый цапфой. На ободе блока в точках А и Б закреплены 
концы канатов 5 и 9. Они огибают направляющие блоки 4 и 10 
стола, а также блоки 6 и 8 штоков гидроцилиндра 7. Вторые кон
цы канатов закреплены на кронштейне ходовой части в точках 
В и Г. 

Жидкость нагнетают в гидроцилиндр так, что один шток втя
гивается, а второй выдвигается на такую же величину. Это вызы
вает перекатывание канатов по блокам и поворот стола вместе с 
отвальным конвейером в ту или иную сторону. 

Гидравлическая система погрузчика (рис. 95) обеспечивает 
наклон приемного и отвального конвейеров к горизонту, поворот 
отвального конвейера и управление обоими тормозами полуосей 
механизма передвижения для полного затормаживания машины 
или для ее разворота. Насос 32 засасывает рабочую жидкость по 
трубопроводу 33 низкого давления из маслоблока 5. Жидкость по 

Рис. 95. Гидравлическая система погрузчика П С Г - 1 0 0 



трубопроводу 31 высокого давления заполняет всю систему. Когда 
не требуется выполнения никаких рабочих операций, то жидкость 
по шлангам 35 и 38 возвращается в маслобак. 

Для поступления жидкости в цилиндры служат устройства, 
называемые золотниками. Они управляются дистанционно. Золот
ники с электромагнитным управлением представляют собой де
таль, которая, в нейтральном положении удерживаемая пружи
ной, 'перекрывает отверстия в корпусе и изолирует нагнетательный 
трубопровод от остальной системы. 

В корпусе имеются катушки. При подаче тока в одну из них 
золотник втягивается в нее под действием электромагнитного по
ля, и тогда жидкость нагнетается под давлением в цилиндр, а 
вытесняемая из него, пройдя золотник, поступает в сливной тру
бопровод. При открытии золотника 18 жидкость под давлением 
идет по трубопроводу 31, проходит крестовину 34, заполняет тру
бопроводы 28, 27, обтекает золотник и по шлангам 22 и 20 нагне
тается в гидроцилиндры 19 и 21 изменения угла наклона прием
ного конвейера. Вытесняемая из цилиндров жидкость проходит 
тот же золотник, поступает в шланг 17, в сливной общий трубо
провод 8 и по магистрали 4 вливается в маслобак. Золотник 36 
из крестовины направляет жидкость по трубопроводам 37 и 2 в 
цилиндры 1 я 3 подъема отвального конвейера. При опускании 
этого конвейера жидкость по тем же трубопроводам и шлангу 38 
возвращается в маслобак. 

Для поворота отвального конвейера должен сработать золот
ник 10. Тогда жидкость в него нагнетается по трубопроводу 30 и в 
зависимости от того, в какую сторону должен повернуться кон
вейер, идет по шлангу 6 или 9 в цилиндр 7 с двусторонним што
ком. В этом случае один из указанных шлангов является нагне
тательным, а второй — возвратным. По одному из них жидкость 
проходит золотник, по трубопроводу 11 вливается в общий слив
ной трубопровод и поступает в маслобак. 

Цилиндры 12 и 26 управляют тормозами полуосей гусеничных 
тележек. Чтобы они сработали совместно (стопорение погрузчи
ка) или один из них (поворот погрузчика), служат золотники 24 
и 13. Тогда жидкость под давлением поступает в трубопроводы 29 
и 25, проходит золотники и направляется по шлангам 14 и 23 в 
гидроцилиндры 12 и 26 тормозов. Вытесняемая из цилиндров 
жидкость по шлангам 23, 15 и 16 идет в общий сливной трубо
провод 8 и возвращается в маслобак. 

Из электросхемы (рис. 96,а) погрузчика ПСГ-100 видно, что в 
его электрооборудование входят четыре асинхронных электродви
гателя с короткозамкнутым ротором, три из них—двигатели насо
са {Ml), отвального (М2) и приемного (МЗ) конвейеров — нере
версивные, а двигатель М4 механизма передвижения — реверсив
ный. Двигатели получают питание напряжением 380 В от сило
вой цепи посредством четырехжильного кабеля, а цепи управле
ния и освещения питаются через понижающий трансформатор Тр 
напряжением 36 В. Включение и выключение двигателей осуще-





ствляются магнитными пускателями, расположенными в специ
альном шкафу на машине. 

Кнопочный пост (рис. 96,6) установлен на выносном штати-
в е __ т реноге в удобном для оператора месте и соединен с погруз
чиком многожильным кабелем. Кнопочный пост в сочетании со 
штативом составляет пульт управления. 

Пуск двигателя М4 вперед, назад и остановку выполняют 
кнопками ПВ, «Стоп» и ПН (см. рис. 96,я) в цепях катушек маг
нитных пускателей К4 и К5. 

Включение и выключение двигателей МЗ и М2 конвейеров 
осуществляются соответствующими пусковыми и остановочной 
кнопками в цепях катушек КЗ и ¥,2, но при пуске этих конвейеров 
в схеме предусмотрена электрическая блокировка замыкающими 
контактами К2, не допускающая пуск приемного конвейера рань
ше, чем будет пущен отвальный. Это исключает завал грузом 
последнего. 

В электрооборудование погрузчика ПСГ входят также элек
тромагнитные золотники (ЭМЗ) с катушками, подключением ко
торых осуществляют различные рабочие движения машины. Сле
дует отметить, что при движениях опускания приемного и отваль
ного конвейеров насос не включается, поскольку они происходят 
под действием собственной силы тяжести конвейеров. 

На рис. 96,б показана принципиальная схема электромагнит
ного золотника. Для осуществления, например, поворота погруз
чика влево или вправо необходимо подать питание на соответст
вующую катушку 1ЭМ или 2ЭМ. Тогда под воздействием электро
магнитного поля, создаваемого одной из катушек, шток 4 золот
ника втягивается в нее, а сам золотник перемещается влево или 
вправо относительно корпуса 2 и открывает доступ рабочей жид
кости соответственно в штоковую или поршневую полость гидро
цилиндра 5. При этом его поршень перемещается и штоком / 
воздействует на тормоз. В результате движение левой или пра
вой гусеничной тележки будет застопорено. Когда питание катуш
ки электромагнита отключается, золотник возвращается в нейт
ральное положение под действием пружины 3. 

Защиту электродвигателей и цепи управления от токов корот
кого замыкания осуществляют предохранители, а от перегрузки — 
тепловые реле. При необходимости аварийное отключение погруз
чика выполняют кнопкой АС. В цепях освещения последовательно 
лампам фар, рассчитанных на напряжение 12 В, подключены до
бавочные резисторы 1ДС и 2ДС. 

Кнопки пуска относятся к механизмам движения: /, 2 — подъ
ема и опускания приемного конвейера; 3, 4 — поворота приемно
го конвейера вправо и влево; 5,6 — поворота отвального конвей
ера вправо и влево; 7,8 — подъема и опускания отвального кон
вейера. 

Перед началом работы докер-механизатор должен осмотреть 
машину, обращая внимание на герметичность гидравлической си
стемы. После подачи машины через люк в трюм судна она своим 



ходом устанавливается таким образом, чтобы заборное устрой
ство было направлено к отвалу груза, а отвальный конвейер — 
к просвету люка. 

Приступая к работе, докер-механизатор должен укрыться под 
палубой, чтобы не оказаться в зоне движения грейфера. Начиная 
работать, заборное устройство постепенно вводят в отвал груза 
механизмом передвижения погрузчика, включенным на рабочую 
скорость. При этом необходимо следить за тем, чтобы груз пол
ностью захватывался загребающими лапами погрузчика. Если 
окажется, что груза поступает больше, чем могут захватить лапы, 
то приемный носок следует немного вывести из отвала передви
жением машины в сторону просвета люка. Необходимо также 
постоянно следить за положением кабеля, чтобы погрузчик не 
наехал на него гусеничными цепями. 

При ТО-1 погрузчик очищают от пыли и грязи, смазывают в 
соответствии с картой смазки, проверяют состояние резьбовых 
соединений, тормозов. 

При ТО-2 через 150—200 ч работы, но не реже чем через ме
сяц, кроме работ, предусмотренных ТО-1, доливают масло в ре
дукторы и рабочую жидкость в гидросистему .при опущенном 
носке приемного конвейера. При необходимости регулируют натя
жение гусеничных цепей. 

Гидравлическая система погрузчиков типа ПСГ требует допол
нительных работ по обслуживанию, например полной замены ра
бочей жидкости в системе не реже чем два раза в год. Для слива 
отработанной жидкости вывинчивают две пробки в днище кар
тера редуктора ходовой части, но предварительно 3—4 раза под
нимают и опускают приемный и отвальный конвейеры с тем, чтобы 
все осадки оказались во взвешенном состоянии. 

При попадании воздуха в гидравлическую систему подъем 
приемного и отвального конвейеров, а также поворот последнего 
происходят рывками. Чтобы удалить воздух, надо отвинтить 
спускные пробки в цилиндрах и производить движения подъема-
опускания приемного и отвального конвейеров, а также поворот 
отвального конвейера до тех пор, пока через отверстия не выйдет 
весь воздух. Тогда рабочая жидкость пойдет полной струей без 
пены. Затем пробки необходимо поставить на место, долить рабо
чую жидкость в картер редуктора до отметки на щупе, установ
ленном в сапуне, и проверить, не пробивает ли масло через про
кладки пробок при установке конвейеров в предельные положения. 

Штоки поршней при выходе из цилиндров всегда должны быть 
покрыты тонким слоем масла. Если они будут сухими, то уплот-
нительные кольца цилиндров изнашиваются более интенсивно. 
При износе колец необходимо регулировать затяжку сальниковых 
уплотнений цилиндров. В гидравлической системе погрузчика ре
гулируют рабочее давление до 61 кгс/см 2 с помощью предохрани
тельного клапана, установленного на золотниковой панели. 

Все работы по обслуживанию гидравлической системы должны 
выполнять высококвалифицированные специалисты бригады тех
нического обслуживания. 



К ремонтным работам, отличным от рассмотренных при опи
сании предыдущих перегрузочных машин, относится замена саль
никовых уплотнений, отдельных траков гусеничных цепей. 

§ 31. ВАГОННЫЕ МАШИНЫ ТИПА МВС 

Машины типа МВС, и в частности рассматриваемая модель 
МВС-ЗМ, предназначены для выгрузки из крытых железнодорож--
ных вагонов слеживающихся грузов (поваренной соли, химика
тов). Ее можно использовать и в складских помещениях. 

Машина МВС-ЗМ. Технические характеристики машины: 
Производительность, т / ч 60 
Фронт работы, мм 1600 
Скорость цепи элеватора, м/с 0,8 
Частота вращения шнеков рушителя и подгребающих, 

об/мин 92 
Скорость ленты отгрузочного конвейера при ширине ленты 

500 мм, м/с • 2,9 
Скорость передвижения, м/мин 5 
Высота подъема элеватора, мм 120 
Габарит, мм 5100x1775X1950 
Давление на пол, к г с / с м 2 0,74 
Масса, кг . • 3200 

Машина (рис. 97) состоит из ходовой части 6 в виде гусенич
ных тележек с индивидуальным приводом каждой. По фронту 
машины находится заборное устройство с вертикальными шнека-
ми-рушителями 2, а в средней части — ковшовый элеватор 1 с 
подгребающими шнеками 3. Один из них имеет правостороннюю, 
а другой — левостороннюю спираль (винт). Шнеки с одной сто
роны ограждены подгребающими щитами 4. Элеватор с рушите-
лями может подниматься и опускаться с помощью винтового 
подъемного механизма 5, который имеет как электрический, так 
и ручной привод. На раме гусеничного хода размещен отгрузочный 
ленточный конвейер 7, который может поворачиваться на 90° в 
обе стороны от продольной оси машины. В комплект машины вхо
дит прицепной ленточный конвейер-удлинитель 8, смонтирован
ный на четырехколесной тележке. Его подставляют под отгрузоч
ный конвейер. 

Электроэнергия подводится гибким кабелем; управляют ма
шиной дистанционно. Конвейер-удлинитель получает питание от 
машины посредством кабеля со штепсельным разъемом. 

Рис. 97. Вагонная машина М В С - З М 



Р и с . 98 . К и н е м а т и ч е с к а я с х е м а при
в о д а э л е в а т о р а и п о д г р е б а ю щ и х шне
к о в п о г р у з ч и к о в М В С - З М 

В комплект входит пло
щадка с ленточным конвейером 
под ней, которую используют 
для ввода машины в вагоны 
на безрамповых складах. 

Работает машина следую
щим образом. Машину с под
нятым элеватором и шнеками 
вводят в дверной проем вагона 
и опускают их. При вращении 
шнеки-рушители разрыхляют 
груз, подгребающие шнеки пе
ремещают его к -средней части 
машины. Груз зачерпывают 
ковши элеватора, транспорти
руют его и высыпают на отгру
зочный конвейер, с него — на 
конвейер-удлинитель и да
лее — согласно технологиче
ской схеме перегрузки. 

Рушитель машины выполнен из семи вертикальных шнеков, 
смонтированных на раме элеватора. Шнек состоит из пустотелого 
вала, на который по спирали навита лента из листового металла. 
При работе машины все шнеки вращаются, а режущие кромки 
спирали рыхлят груз, который обрушивается. Все усилия воспри
нимает верхний узел, состоящий из радиального и упорного ша
рикоподшипников, на которых и вращается вал шнека. 

Элеватор с подгребающими шнеками представляет собой еди
ный узел, кинематически связанный с рушителем (рис. 98). 
Общий электродвигатель 12 посредством соединительной муфты 
// передает вращение двухступенчатому редуктору 10 с цилин
дрическими зубчатыми передачами. На его выходном валу уста
новлены звездочки 9, которые через пластинчатые цепи 8 вра
щают ведущий вал 15 элеватора. На этом валу находятся звез
дочки 7 и 13 элеватора, которые сообщают движение пластинча
тым цепям 6 с прикрепленными к ним ковшами и передают вра
щение ведомому валу 2 элеватора и подгребающим шнекам /. 
Одновременно ведущий вал элеватора посредством звездочек 14 
через цепи 16 сообщает вращение валу 17, конической паре 5 и 
приводной шестерне 18. Она благодаря паразитным шестерням 
19 вращает все зубчатые колеса 4 и шнеки-рушители 3 в одну 
сторону. 

Ведущий и ведомый валы элеватора опираются на подшипни
ки качения и вращаются. Корпус ведущего вала болтами жестко 
скреплен с рамой элеватора. Корпус ведомого вала помещен в 
направляющие, в них же упираются винты натяжного устройства. 
При вытягивании цепей элеватора вращением винтов перемещают 
корпуса вместе с ведомым валом в направляющих, чем дости
гается необходимое натяжение цепей. 



Механизм подъема (опускания) элеватора состоит из электро
двигателя, который прикреплен к корпусу редуктора. При вклю
чении механизма коническая зубчатая передача вращает винт. 
Вдоль него перемещается гайка с траверсой и штоками, которые 
и осуществляют подъем рамы элеватора. Эту операцию можно 
выполнить вручную вращением рукоятки — ее вал с конической 
шестерней заставит передвигаться гайку. 

Ходовая часть выполнена гусеничной, состоящей из правой и 
левой тележек. Каждая тележка имеет раму, по концам которой 
находятся приводная звездочка и направляющее колесо. Их оги
бает замкнутая гусеничная лента — пластинчатая цепь, звенья 
которой выполнены заодно с башмаками. Нагрузку на нижнюю 
ветвь ленты передают опорные катки, свободно вращающиеся на 
подшипниках на неподвижной оси. Оси скреплены с рамой те
лежки. Для натяжения ленты имеется пружинно-винтовое натяж
ное устройство. Если направляющее колесо направляет движение 
гусеничной ленты и препятствует ее сходу на сторону, то привод
ная звездочка создает движение ленты. Поэтому звездочки обеих 
тележек входят в механизм передвижения машины. 

Кинематически этот механизм (рис. 99) для каждой гусенич
ной тележки состоит из отдельного фланцевого электродвигате
ля 1, который связан с редуктором 3. Редуктор состоит из двух 
пар 2 и 10 цилиндрических зубчатых колес, которые посредством 
конической передачи 6 вращают приводную звездочку 8 гусенич
ной ленты 7. От первой цилиндрической пары работают зубча
тые шестерни 9, осуществляющие смазку редуктора. 

Передачи обоих редукторов правой и левой гусеничных теле
жек заключены в общем корпусе. В случае прекращения подачи 
электроэнергии машину можно вывести, например, из железно
дорожного вагона вручную. Для этого на квадратную головку 5 
промежуточного вала 4 редуктора каждой гусеничной тележки 
надевают рукоятку, вращением которой осуществляют привод ме
ханизма передвижения. 

Ленточный отгрузочный конвейер (см. рис. 97) состоит из ра
мы, на которой установлены приводной и направляющий ба
рабаны. Их огибает конвей
ерная лента. Для ее натяже
ния с осью направляющего ба
рабана связано винтовое натя
жное устройство. Ленту под
держивают роликоопоры. При
водной барабан выполнен в 
виде электробарабана, т. е. 
внутри его помещены элек
тродвигатель и редуктор. Хвос
товая часть рамы шарнирно 
установлена на траверсе, кото-
рая приварена к вертикально
му валу. Вал проходит через 

Рис. 99. Кинематическая схема меха
низма передвижения погрузчика 
М В С - З М 



Рис. 100. Площадка с ленточным конвейером погрузчика МВС-ЗМ 

корпус редукторов механизма передвижения, и вместе с конвейе
ром его поворачивают вручную на подшипниках. Головная часть 
конвейера поддерживается тягой, присоединенной к станине ма
шины. 

Конвейер-удлинитель по конструкции такой же, как и отгру
зочный, но смонтирован на раме, которая опирается на четыре 
колеса, в силу чего его можно передвигать. 

Переносная площадка с ленточным конвейером (рис. 100) 
представляет собой металлоконструкцию 2, сваренную из труб и 
зашитую деревянным настилом. Под ней смонтирован ленточный 
конвейер 1, который по конструкции не отличается от предыду
щих. 

Машина МВС-4. Рушитель машины состоит из четырех шне
ков.. Редуктор механизма передвижения снабжен дисковым ра
зомкнутым центробежным тормозом. Он служит для предотвра
щения отката машины от штабеля груза при отключении электро
двигателей механизма передвижения. Тормоз правого и левого 
редукторов можно растормозить вручную с помощью рукояток. 
Эту операцию выполняют перед началом работы машины. 

На ведущем валу элеватора находится механизм в виде зуб
чатой муфты для отключения рушителя. Он позволяет при необ
ходимости работать машине с остановленными шнеками-рушите-
лями. На вертикальном валу поворотного устройства отгрузоч
ного конвейера имеется двухколодочный тормоз с пружинным 
замыканием колодок. Он стопорит конвейер от самопроизвольного 
разворота. Растормаживание производят вручную поворотом 



рукоятки с эксцентриком, который отводит колодки от шкива. 
Отгрузочный конвейер поддерживается разрезной тягой с талреп-
ной гайкой и штурвалом. Вращением штурвала тягу можно уко
рачивать или удлинять, что изменяет угол наклона к горизонту. 

Технические характеристики машины МВС-4 такие же, как 
МВС-ЗМ, но ее производительность 30 т/ч и длина 5860 мм. 

Электрооборудование погрузчиков МВС-3 и МВС-ЗМ состоит 
из трех реверсивных и трех нереверсивных электродвигателей в 
закрытом обдуваемом химостойком исполнении, аппаратуры 
управления и защиты, сигнализации и освещения. Питание маши
ны осуществляется переменным током напряжением 380 В с по
мощью четырехжильного гибкого кабеля. 

Как видно из схемы (рис. 101), включение цепи питания 
погрузчика выполняет магнитный пускатель К, включение и вы
ключение которого производятся кнопками Кн1 «Пуск» и «Стоп», 
установленными на левой стороне машины вблизи отгрузочного 
конвейера. Один вывод катушки К соединен с фазой А сети, а 
второй — с корпусом погрузчика. Такая схема не позволяет под
ключить машину к сети без надежного заземления нулевого про
вода. Включение цепи управления выполняется выключателем 
ВУ, силовых цепей — автоматическим выключателем А (автома
том), а цепей освещения — выключателем ВО. 

На механизме передвижения установлены два реверсивных 
электродвигателя Ml и М2. Раздельное включение их делает ма
шину более маневренной. Двигатель МЗ привода заборного 
устройства отличается повышенным пусковым моментом, а дви
гатель М4, который служит для подъема и опускания элеватора, 
аналогичен двигателям Ml и М2. Повышенным пусковым момен
том обладают и фланцевые двигатели М5 и Мб, которые встроены 
в приводные барабаны отгрузочного конвейера и конвейера-удли
нителя. 

Благодаря электрическим блокировкам схема управления 
построена таким образом, что при пуске машины сначала вклю
чается двигатель Мб конвейера-удлинителя, затем двигатель М5 
отгрузочного конвейера и в последнюю очередь — двигатель МЗ. 
Отключение производится в обратной последовательности. Такой 
порядок пуска и остановки необходим для предотвращения зава
ла конвейеров грузом. 

Магнитные пускатели, обеспечивающие включение и отключе
ние двигателей, размещены на двух распределительных щитах, 
которые встроены в водозащищенные ящики-шкафы, установлен
ные по обеим сторонам станины машины. Управление осуществ
ляется с помощью выносного пульта, который подсоединен к ма
шине гибким двенадцатижильным кабелем. На пульте размещены 
кнопки управления двигателями МЗ, М5 и Мб, роликовые ключи 
КТ управления реверсивными двигателями Ml, М2 и М4, кнопка 
звукового сигнала КС, сигнальная лампочка ЛС и тумблерный 
выключатель цепей управления ВУ. Цепи управления, исходя из 



требований безопасности труда, получают питание от силовой 
сети через понижающий трансформатор Tpl (380/36 В), который 
включен в схему до автомата АВ. Это позволяет проверять рабо
ту цепей управления при выключенном автомате. Через второй 
понижающий трансформатор Тр2 получают питание цепи общего 
и ремонтного освещения. Выключатель ВО и штепсельные розет
ки РШ установлены в левом распределительном щите, в нижней 
части которого находится коробка с предохранителями. 

Защита электродвигателей от перегрузки осуществляется теп
ловыми реле РТ, встроенными в магнитные пускатели, а защита 
от токов короткого замыкания и перегрузки всей машины — мак
симальными реле автомата А. 

При включенном автомате А в зависимости от положения клю
чей КТ1 и КТ2 будут получать питание катушки пускателей В1, 
В2 или HI, Н2. Сработают соответствующие пускатели, замкнутся 
силовые контакты в цепях статоров двигателей Ml и М2, двига
тели начнут разворачиваться, и гусеничные цепи придут в движе
ние. Не следует слишком часто включать механизм передвижения, 
так как это приводит к чрезмерному нагреву двигателей Ml и М.2. 
Перед началом передвижения надо поднять заборное устройство 
ключом КТЗ. Когда оно дойдет до крайнего верхнего положения, 
разомкнутся контакты концевого выключателя. Опускают устрой
ство этим же ключом. 

Электрооборудование машины МВС-4 отличается от рассмот
ренного тем, что в его состав входят не шесть, а пять электродви
гателей, так как в этой модели нет конвейера-удлинителя. Кроме 
того, установлены более мощные двигатели механизмов передви
жения и отгрузочного конвейера. Двигатель заборного устрой
ства — реверсивный. 

Рис. 101. Электросхема управления погрузчиком М В С - З М 





Эксплуатация машин. Работа на машинах этого типа, кроме 
известных правил, регламентируется специальной инструкцией по 
безопасности труда. Для работы на МВС должны быть назначе
ны не менее двух докеров!-механизаторов. Один из них (водитель) 
осуществляет управление, а второй (помощник) следит за рабо
той конвейеров, положением питающего кабеля, чтобы он не по
пал при движении машины под гусеничные цепи, произ
водит зачистку груза, если она работает в железнодорожном ва
гоне. 

Перед началом работы докеры-механизаторы должны полу
чить инструктаж по безопасности труда и правилам электробезо-
ласности с учетом конкретных условий работы, т. е. места исполь
зования машины, рода перегружаемого груза и погоды. На ноги 
водителя машины и его помощника должны быть надеты диэлек
трические галоши, а на руки — перчатки. Только после этого они 
могут приступить к проверке технического состояния машины и ее 
опробованию, предварительно убедившись, что заземление надеж
но подключено. 

Необходимо проверить внешним осмотром и обстукиванием 
состояние креплений и деталей подвески отгрузочного конвейера, 
проверить, не подтекает ли масло из редукторов, работу всех ме
ханизмов вхолостую, подачу звукового сигнала, наличие освеще
ния. Включив машину и убедившись в том, что она работает нор
мально, докер-механизатор должен доложить об этом ответствен
ному производителю работ. Если в процессе работы необходимо 
выключить машину, следует нажать на кнопку «Стоп», располо
женную на левой стороне МВС, или воспользоваться выключате
лем на пульте управления. 

При работе периодически проверяют нагрев подшипников, ре
дукторов и электродвигателей, состояние и направление движения 
ленты отгрузочного конвейера. 

После окончания работы машину очищают от остатков груза 
щеткой или метлой. В местах, где перегружаемый материал силь
но уплотнился, его удаляют с помощью зубила и молотка. Жела
тельно также обдуть машину сжатым воздухом. Питающий 
кабель и кабель пульта управления собирают и укладывают та
ким образом, чтобы не допустить их повреждения. Сам пульт укла
дывают в специальный ящик, прикрепленный к станине машины 
с левой стороны. Рекомендуется также, пока не остыли под
шипники вертикальных шнеков рушителя и подгребателя, их 
смазать. 

ТО-2 машин типа МВС выполняют через 150—200 ч работы, 
но не реже чем через месяц. В состав работ по ТО-1 и ТО-2 вхо
дят очистка машины, осмотр, проверка затяжки резьбовых соеди
нений, смазка узлов, для которых картой смазки установлена 
ежесменная или ежесуточная периодичность, проверка состояния 
и работы всех механизмов и электрооборудования. Предусматри
вается также ежедневное обязательное проворачивание машины 
вхолостую в течение 10—15 мин независимо от того, работала она 



или нет. В ТО-2 входят также: проверка состояния подшипников, 
сварных швов рамы, дисковых тормозов ходовой части, электро
оборудования всех смазочных устройств; замена масла в редук
торах с предварительной промывкой емкостей дизельным топли
вом или керосином; подтягивание приводных и гусеничных цепей; 
необходимые регулировочные работы, например, установление 
зазоров в дисковых тормозах ходовой части; натяжение ленты 
конвейеров; регулирование хода (подъема и опускания) забор
ного устройства; натяжение приводных цепей элеватора и руши-
теля; смазка узлов, предусмотренная ТО-2. 

При эксплуатации машин типа МВС в соответствии с прави
лами безопасности труда и противопожарной техники запре
щается: 

находиться во время работы машины впереди и с боков руши-
теля; 

производить любые работы в зоне действия рабочих органов, 
в том числе смазку и чистку машины при работе, а также 
подбрасывание груза лопатой ;в ковши или к подгребающим 
шнекам; 

вскрывать ящики с электроаппаратурой, прикасаться к откры
тым токоведущнм частям, заменять предохранители без отключе
ния машины; 

буксировать машину любыми видами транспорта без спе
циальных приспособлений (тележки) и транспортировать ее, не 
отключив кабель от питающей колонки; 

допускать в рабочую зону лиц, не связанных с работой маши
ны. При случайном появлении человека в зоне действия рабочих 
органов докер-механизатор должен остановить машину. 

§ 32. СКЛАДСКИЕ МАШИНЫ ТИПА КШП-3 

Хотя машина КШП-3 является складской, но в морских пор
тах ее используют в качестве выгрузочной при обработке сухо
грузных судов, перевозящих различные зерновые грузы. Она вы
бирает указанные грузы из трюмов и твиндеков, подавая их на 
просвет люка судна. 

Возможно использование машины при выгрузке сахара-сыр
ца, если он достаточно сыпуч. 

Технические характеристики машины следующие: 

Производительность, т / ч : 
на зерне 70 
на кукурузе 40 

Скорость передвижения, м/с 0,1 
Габарит, мм 6750x1800 x 2450 
Масса, кг 2200 
Емкость ковша элеватора, л 30 
Скорость движения ковшей, м/с 0,68 
Скорость ленты конвейера, м/с 3,5 
Наклон к горизонту, град 13—23 
Поворот вокруг вертикальной оси, град . . . . 180 



Рис. 102. С х е м а м а ш и н ы КШП-3 

Рис. 103. Кинематическая схема ма
шины КШП-3 

Общее устройство машины (рис. 102). Машина состоит из хо
довой части в виде колесной тележки. Тележка представляет со
бой раму 5, которая опирается на колеса ведущие 7 и рояльные 4. 
Они установлены на качающейся поперечной балке, шарнирно 
связанной с рамой тележки. Тем самым машина приспосабли
вается к неровностям дороги, поэтому всегда опирается на четы
ре колеса. Каждое ведущее колесо получает вращение от отдель
ного механизма 6 передвижения. Эти механизмы размещены по 
бокам тележки. 

По фронту машины установлен ковшевой элеватор 10, имею
щий свой привод. На нижнем валу 9 элеватора находятся подгре
бающие шнеки 8, один с правым, а другой с левым винтом. Они 
увеличивают ширину захвата груза. Для регулирования углубле
ния ковшей в кучу груза весь элеватор можно поднимать или 
опускать, а при необходимости качать во время работы. Для это
го служит механизм подъема. 

На раме тележки под разгрузочным патрубком 11 элеватора 
находится ленточный отгрузочный конвейер 12. Его рама опирает
ся на шариковое опорно-поворотное устройство 2. Ручным меха
низмом вращения конвейер можно поворачивать на опорно-пово
ротном устройстве в обе стороны. Кроме того, конвейер снабжен 



винтовым домкратом /, которым вручную изменяют угол накло
на конвейера к горизонту. Для буксирования машина снабжена 
дышлом 3. На погрузчике находятся пульт управления и сиденье 
машиниста. 

Работает машина следующим образом. Груз со стороны по
дается шнеками к элеватору. Его ковши зачерпывают груз, кото
рый через разгрузочный патрубок попадает на конвейер, им 
транспортируется и сбрасывается в кучу или на другой конвейер 
и далее по назначению. 

Элеватор состоит из двух параллельно расположенных пла
стинчатых цепей 20 (рис. 103). К ним прикреплены восемь ков
шей. Цепи огибают звездочки верхние ведущие 2 и нижние на
правляющие 16, а также отклоняющие верхние 5 и нижние 18. 
Привод элеватора осуществляется от электродвигателя 23, кото
рый посредством цепных передач 22 и 4, вращает приводной вал 3 
вместе с ведущими звездочками. Тем самым цепи с ковшами по
лучают движение. 

Цепи рабочей ветви элеватора опираются на деревянные под
держивающие планки и скользят по ним, чем устраняется прови
сание ковшей. Благодаря движению цепей получают вращение 
все указанные звездочки. Верхние отклоняющие звездочки закреп
лены на промежуточном валу 21, а нижние — на валу 11. Этот 
вал имеет два конца (консоли), выступающих за раму 19 элева
тора. На них находятся подгребающие шнеки 10, которые постоян
но вращаются при работе элеватора. Оба шнека заключены в 
полузакрытый кожух 17. Направляющие звездочки свободно по
сажены на подшипниках на неподвижной натяжной оси 15. В ее 
опоры 12 упираются натяжные устройства, состоящие из винта 13 
и гайки 14. 

Для подъема и опускания элеватора его рама шарнирами 26 
опирается на ходовую тележку 27 и поддерживается двумя цепя
ми 25. Один конец этих цепей закреплен в точках А и Б рамы те
лежки, а второй — на эксцентриках /. 

Привод механизма подъема (опускания) элеватора состоит из 
электродвигателя 9, который через соединительную муфту 8, чер
вячный редуктор 7 и цепную передачу 6 вращает подъемный вал 
24 вместе с эксцентриками. Их вращение подтягивает весь эле
ватор вверх или опускает вниз. 

Все валы вращаются на подшипниках качения, а подъемный — 
на подшипниках скольжения. 

Ленточный конвейер имеет сварную раму с установленными 
на ней ведущим и направляющим барабанами. Ведущий барабан 
получает вращение от привода, а направляющий связан с винто
вым натяжным устройством. Оба барабана огибает лента. Верх
ний пояс рамы выполнен корытообразным — такую форму создают 
опорные доски и наклонные стенки. Грузовая рабочая ветвь лен
ты скользит по раме и поддерживается ею, нижняя нерабочая 
ветвь опирается на прямые ступенчатые ролики. Чтобы увеличить 
сцепление груза с лентой, она снабжена накладками, что особен-



Рис. 104. Кинематическая схема при
вода конвейера м а ш и н ы К Ш П - 3 

но важно при большом угле на
клона конвейера. У места поступ» 
ления груза с элеватора конвей
ер снабжен приемной воронкой. 
Она предотвращает разбрасы
вание груза на стороны и направ
ляет его поток по средней части 
ленты. У направляющего бара
бана имеется козырек. Конст
рукции отдельных узлов конвей
ера см. в § 28. 

Конвейер, кроме привода, 
снабжен механизмами подъема и 
поворота. 

Привод ведущего барабана (рис. 104) осуществляется от 
электродвигателя /. Он через соединительную муфту 2 и одно
ступенчатый цилиндрический редуктор 3, а также посредством 
цепной передачи 4 вращает приводной вал 5 с ведущим бараба
ном б. 

Механизм поворота вращает конвейер от продольной оси в 
обе стороны на опорно-поворотном устройстве, установленном на 
ходовой части. Устройство (рис. 105) состоит из неподвижной и 
поворотной частей. Неподвижная часть включает в себя верхний 
8 и нижний 4 круги, скрепленные между собой болтами 9. Оба 
круга винтами 5 неподвижно связаны с рамой 6 тележки. Между 
кругами на упорных шарикоподшипниках 7 проходит составная 
поворотная часть 2. Она состоит из сваренных и скрепленных 
болтами 11 круговых листов. На поворотной части находятся 
кронштейны 1. К ним шарнирно крепят раму ленточного конвей
ера. Поворотную часть облегают канаты 10 механизма поворота. 

Рис. 105. Опорно-поворотное устройство конвейера машины К Ш П - 3 



Рис. 106. Кинематические схемы механизмов поворота конвейера и передвиже
ния машины К Ш П - 3 

Когда конвейер повернут на необходимый угол, его стопорят 
штурвалом 3. Вращением винта скрепляют поворотную и непово
ротную части машины, так что конвейер самопроизвольно не мо
жет разворачиваться. Из этой конструкции следует, что конвейер 
на шарикоподшипниках может поворачиваться в обе стороны. 

Механизм поворота ленточного конвейера имеет ручной при
вод (рис. 106,а). При вращении маховика 7 цепная передача 6 
вращает вал 5. Так как на нем закреплены сдвоенные звездочки, 
то вторая цепная передача 4 придает вращение валу 9, на кото
ром жестко посажены барабаны 3 и 8. На них закреплены концы 
канатов 2 и 10, но первый канат находится снизу барабана, а вто
рой — сверху. Вторые их концы в точках А и Б связаны с повои 
ротной частью ) опорно-поворотного устройства, где в кронштей
нах установлен ленточный конвейер. Поэтому при вращении ма
ховичка через две цепные передачи на один из барабанов канат 
наматывается, а с другого — сматывается. Это и вызывает вра
щение поворотной части опорно-поворотного устройства в обе 
стороны на 90° вместе с ленточным конвейером. 

Чтобы механизм работал нормально, канаты должны быть 
натянуты. Это делают при помощи натяжных винтов, которые свя
заны с канатами. 

Для изменения дальности выброса груза механизмом накло
на— винтовым домкратом с ручным приводом можно изменять 
угол наклона к горизонту. 

Механизмом передвижения осуществляют передвижение ма
шины, вращая ее передние ведущие колеса, работающие от отдель
ного привода (рис. 106,6). Привод состоит из электродвигателя 8, 
который через соединительную муфту 9 и червячно-цилиндриче-
ский редуктор 10 вращает ведущую звездочку 7, снабженную 
полумуфтой 6. Вторая полумуфта 5 установлена на валу редук
тора на шлицах. При перемещении она входит с первой полумуф
той в сцепление, и тогда цепь 1 передает вращение ведомой звез
дочке 2, а следовательно, и пневмоколесу 4, так как они скреп-



лены между собой болтами. Ступица колеса вращается на под
шипниках. Ось 3 колеса стремянками неподвижно скреплена с 
рамой ходовой части машины. Раздельный привод позволяет пе
редвигаться машине по закруглению дороги, если муфту одного 
колеса включить, а второго — рассоединить. 

Кинематическая схема предусматривает буксирование маши
ны по территории порта. Чтобы при этом от ведущих колес весь 
передаточный механизм не работал и не вращал электродвига
тель, необходимо рассоединить обе муфты. Тогда от ведущих 
колес вхолостую будет работать только цепная передача, а ре
дуктор и электродвигатель будут от нее отключены. 

Машина КШП-ЗМ отличается от КШГЬ-3 тем, что у ленточ
ного конвейера нижняя нерабочая ветвь вместо роликоопор опи
рается на три деревянные планки и скользит по ним. Привод ве
дущего барабана осуществляется от электродвигателя посредст
вом клиноременной (вместо цилиндрического редуктора) и цеп
ной передач. Изменены также мощности привода элеватора и кон
вейера в сторону увеличения, но незначительно. 

Погрузчик КШП-5 отличается от предыдущих моделей нали
чием гидравлической системы, которая обслуживает механизмы 
поворота ленточного конвейера и подъема-опускания элеватора. 
Система состоит из маслобака, шестеренного насоса с приводом 
ют электродвигателя, гидроцилиндров механизмов и шлангов вы
сокого и низкого давлений. В одном из шлангов гидроцилиндра 
подъема элеватора находится замедлительный клапан, который 
уменьшает скорость опускания элеватора. Высота подъема элева
тора в транспортном положении регулируется гидравлическим 
замком, установленным на штоке цилиндра. В шлангах гидро
цилиндра, осуществляющего через зубчатую рейку поворот кон>-
вейера, имеются два клапана двустороннего действия для фикси
рования конвейера в требуемом положении. Работой гидроци-
линдров управляют реверсивные электрозолотники, включаемые 
с переносного пульта. 

Погрузчик КШП-5 имеет производительность на зерне 100 т/ч, 
на кукурузе — 60 т/ч. 

Электрооборудование. Погрузчик подключается к силовой се
ти напряжением 380 В четырехжильным кабелем с помощью разъ
емной муфты (MP) (рис. 107), четвертая жила — нулевой провод. 
Электрооборудование состоит из пяти трехфазных асинхронных 
двигателей с короткозамкнугым ротором, аппаратуры управления, 
размещенной на пульте управления перед сиденьем машиниста 
(оператора) и низковольтной аппаратуры освещения. Включение 
и отключение питания всего электрооборудования машины осу
ществляется пакетным выключателем ПВ, а управление электро
двигателями самоходной тележки — двумя универсальными пере
ключателями УП1 и УП2; управление двигателями конвейера Ml, 
элеватора М4 и механизма подъема элеватора М5 выполняется 
пакетными выключателями ПВ1, ПВ2 и ПВЗ. Для защиты всех 
двигателей погрузчика от токов короткого замыкания и перегруз-



Рис. 107. Электросхема управления машиной КШП 

ки предусматриваются предохранители. Так как на погрузчике 
использованы фары с лампами, рассчитанными на напряжение 
12 В, то подводимое к ним силовое напряжение трансформируется 
понижающим трансформатором Тр. 

Состав электрооборудования и электрическая схема погрузчи
ка КШП-3 отличаются от рассмотренного только сериями исполь
зуемых двигателей и маркой понижающего трансформатора в це
пи освещения. ^ 

В некоторых портах для погрузчиков типа КШП применено 
дистанционное управление с помощью магнитных пускателей, 
установленных в специальных шкафах. Включение и выключение 
электродвигателей при таком управлении осуществляются кноп
ками с выносного пульта оператора. Дистанционное управление 
машиной улучшает условия работы докера-механизатора. 

Эксплуатация. Докер-механизатор при приемке машины дол
жен обратить внимание на состояние колес, например, достаточно 
ли давление воздуха (3,75 кгс/см 2 ), которое измеряют шинным 
манометром, проверить натяжение приводных и ковшовых цепей, 
ленты конвейера, затяжку резьбовых соединений, наличие необ
ходимых шплинтов и замковых шайб. 

Перед пуском машины в ход все выключатели на пульте уп
равления ставят в положение «Выключено». Затем включают 
электродвигатели конвейера и элеватора, проверяют работу дви
гателей механизма передвижения колесной тележки. 

После проверки технического состояния всей машины на ходу 
докер-механизатор может приступить к выполнению грузовых опе
раций. Следует помнить, что осуществлять пуск электродвигате
лей конвейера и элеватора под нагрузкой недопустимо, причем 
во избежание завала необходимо в первую очередь включать 
конвейер, а затем элеватор. Для изменения направления движе-



ния машины надо остановить двигатели передвижения, установив 
рукоятки универсальных переключателей в нейтральное положе
ние, а затем снова их повернуть, но в другую сторону. Поворот 
погрузчика производится включением двигателя одного ведущего 
колеса и отключением другого. Включение обоих двигателей ве
дущих колес в разные стороны недопустимо, так как возможно 
опрокидывание машины. Управлять погрузчиком следует плавно. 

К работам по ТО-1 относятся: очистка погрузчика от пыли и 
грязи, особенно электродвигателя конвейера, осмотр машины, под
тягивание резьбовых соединений, проверка давления в шинах, 
натяжения цепей и конвейерной ленты, а также смазка узлов в 
соответствии с картой. 

При ТО-2, которое должно производиться через 150—200 ч ра
боты, выполняют все работы, предусмотренные для ТО-1, а кроме 
того, проверяют крепление дисков колес к ступицам, состояние 
звеньев цепей, регулируют конические подшипники колес и сма
зывают машину в соответствии с картой. Засоренные или забитые 
масленки прочищают или заменяют. 

При эксплуатации погрузчиков типа КШП докер-механизатор 
должен выполнять основные правила безопасности труда: не раз
решать лицам, не связанным с работой погрузчика, находиться в 
зоне его действия; о пуске в ход машины предупредить находящих
ся вблизи людей сигналом; перед включением общего пакетного 
выключателя проверить, все ли универсальные и пакетные выклю
чатели находятся в положении «выключено»; во время маневри
рования следить за тем, чтобы токоподводящий кабель не попал 
под колеса погрузчика; производить осмотр, смазку,регулирова
ние или устранение неисправности на погрузчике только после 
отключения его от сети. 

Дополнительные правила, с учетом местных условий, приве
дены в технической инструкции по эксплуатации машины и про
изводственной инструкции докера-механизатора. 

§ 33. ПНЕВМАТИЧЕСКИЙ ПЕРЕГРУЖАТЕЛЬ 
«ВАК-У-ВЕЙТОР» 

Передвижной колесный перегружатель относится к машинам 
пневматического транспорта смешанного типа. Он предназначен 
для выгрузки из судов сыпучих, порошкообразных грузов и пода
чи их на берег. В машинах смешанного типа груз засасывается из 
кучи, а затем потоком воздуха под давлением выше атмосферного 
перемещается по трубопроводу (магистрали) до места разгрузки. 

Общее устройство (рис. 108). Вся установка смонтирована на 
колесной тележке 7. Перегружатель состоит из электродвигателя 
6, который приводит в действие турбовентилятор 4; имеются 
установки с приводом от двигателя внутреннего сгорания (ДВС) — 
дизеля. Он в одной ветви системы создает разрежение, а в дру
гой—нагнетание. Это'вызывает в магистрали поток воздуха, не
обходимый для транспортирования груза. Входным устройством 



Рис. 103. П е р е г р у ж а т е л ь « В а к - у - В е й т о р » 

для груза, т. е. заборным органом, служит сопло 3, которое 
гружают в кучу груза. Атмосферный воздух (стрелки б) че 
сопло засасывается во всасывающую магистраль 2, где турбовен-
тилятор создает разрежение. При проходе через груз воздух увле
кает его и транспортирует по указанной магистрали в циклон-раз
грузитель 10. Здесь происходит отделение, т. е. выпадение, груза 
из воздуха. Груз скапливается в нижней конической части цикло
на-разгрузителя. Воздух по трубопроводу 1 (стрелка а) поступа
ет в турбовентилятор и под давлением выбрасывается в нагне
тательную магистраль 8. К выходному отверстию циклона-раз-
грузителя присоединен шлюзовой затвор 9. Он непрерывно пере
сыпает груз из циклона-разгрузителя в нагнетательную маги
страль. Здесь груз подхватывается потоком воздуха, транспорти
руется (стрелка в) и выбрасывается по назначению (в бункер, 
железнодорожный вагон и т. п.). Во всасывающей магист
рали имеется автоматический регулятор 5 воздушного потока. 

Сопло (рис. 109) является 
заборным органом, через кото
рый груз поступает во всасы
вающую магистраль перегру
жателя. Сопло состоит из внут
ренней трубы 3 с фланцем 1 
для присоединения к всасы
вающему трубопроводу. Кон-
центрично внутренней трубе 
установлена наружная 6 (ко
жух) с ножками 5. Они созда
ют зазор между соплом и дни
щем, например судна, пола 
железнодорожного вагона и 
т. п., что исключает присасы
вание сопла. На нижний конец 

Рис. 109. Сопло 
пневмоперегружате-
ля «Вак-у-Вейтор» 

Рис. НО. Циклон-
разгрузитель пнев-
моперегружателя 

«Вак - у - Вейтор» 



внутренней трубы надето подвижное кольцо 4, которое прива
рено к двум пруткам 2, выгнутым в верхней части в виде петли. 
Прутки позволяют поднимать или опускать кольцо вручную, изме
няя величину зазора и количество засасываемого воздухом груза, 
т. е. регулируют подачу перегружателя. Когда кольцо установлено 
в нужное положение, его фиксируют закреплением петель к на
ружной трубе при помощи гаек 7. Сопло погружают в груз. Так 
как во внутренней трубе турбовентилятор создает разрежение, то 
атмосферный воздух устремляется туда (см. стрелки), увлекая 
за собой груз. 

Циклон-разгрузитель (рис. ПО) представляет собой сварной 
металлический сосуд 5. К верхней цилиндрической его половине 
посредством фланца 2 присоединен трубопровод с соплом. Внутри 
имеется вертикальная труба 6, связанная с улиткой /. Улитка тру
бопроводом соединена с турбовентилятором. В нижней конической 
половине циклона имеется смотровое окно 3. Снизу к фланцу 4 
прикреплен шлюзовой затвор. 

Циклон-разгрузитель служит для отделения груза из воздуш
ного потока следующим образом. Смесь груза и воздуха из тру
бопровода попадает в больший объем циклона, поэтому скорость 
потока уменьшается, а груз, двигаясь по спирали внутри цилинд
рической части циклона, выпадает из воздуха и скапливается в 
нижней конической части. 

Турбовентилятор (рис. 111) является агрегатом, который во 
всасывающей части магистрали перегружателя создает разре
жение, а в нагнетательной — давление выше атмосферного. Каж
дая ступень трехступенчатого турбовентилятора состоит из непод
вижной части — статора 5, скрепленного с кожухом соответству
ющей ступени. На валу 12 вентилятора в каждой ступени уста
новлен диск с лопастями 7 (турбина). Его ступица 15 скреплена 
с валом при помощи конической втулки и болтов. К кожуху пер
вой— входной — ступени 9 болтовыми соединениями 16 прикреп-

Рис. 111. Турбовентилятор пневмоперегружателя «Вак-у-Вейтор» 



лен входной (всасывающий) патрубок 10. Вторая ступень 8 явля
ется промежуточной, а третья 6 — выходной, снабженной выход
ным (нагнетательным) патрубком 17. 

Вал вентилятора опирается на три подшипниковых узла. Два 
из них 14 заключены корпуса и болтами прикреплены к фланцу 
кронштейна И, который связан с входным патрубком. Третий 
подшипниковый узел 3 скреплен с кожухом третьей ступени. Там 
же находятся стопорное кольцо 18 и узел 4 сальникового уплот
нения. Все подшипники закрыты крышками 13. Во всех соеди
нениях имеются прокладки, а во всех деталях, через которые 
проходит вал, — сальниковые уплотнения. Вращение вала венти
лятора происходит от ведомого вала 19 приводного механизма. 
Оба вала соединены между собой зубчатой муфтой 2. На ведомом 
валу жестко посажен шкив 20 клиноременной передачи. Этот вал 
опирается на подшипниковые узлы 1 и 21; их конструкция подоб
на таким же узлам вала вентилятора. 

Работает турбовентилятор следующим образом. Вращение ве
домого вала привода через зубчатую муфту сообщается валу вен
тилятора, а следовательно, и турбинам. Турбина первой ступени 
создает во входном патрубке разрежение, в результате чего че
рез него засасывается воздух, и он уже под некоторым давлением 
поступает в пространство между статором и кожухом второй 
промежуточной ступени. Турбина этой ступени повышает давле
ние воздуха и нагнетает его в третью ступень, доводит его до 
расчетного и через выходной патрубок выталкивает в нагнета
тельную часть магистрали перегружателя. 

В трубопроводе всасывающей магистрали, соединяющей ци
клон-разгрузитель и турбовентилятор, находится автоматический 
регулятор воздушного потока (см. рис- 108). Он представляет со
бой круглую пластину (заслонку), диаметр которой соответствует 
диаметру трубопровода. На пластине, прикрепленной к оси, нахо
дится рычаг, который расположен снаружи трубопровода. На ры
чаге помещен подвижный груз, который можно передвигать вдоль 
рычага и стопорить. Этим увеличивается, если груз переместить 
вниз, или уменьшается, если груз поднять вверх, сопротивление 
заслонки потоку воздуха, что позволяет поддерживать определен
ное соотношение между количеством воздуха и объемом матери
ала при его транспортировании, т. е. не только обеспечивается 
безопасность и наибольшая подача перегружателя, но и предот
вращается перегрузка двигателя при поступлении в систему чрез
мерного количества воздуха. Таким образом, это устройство 
автоматически регулирует колебания объема воздуха. 

Шлюзовой затвор служит для бесперебойной подачи груза из 
циклона-разгрузителя в нагнетательную магистраль. Здесь груз 
подхватывается потоком воздуха и транспортируется далее. 

Шлюзовой затвор (рис. 112) состоит из корпуса 4 с ребра
ми жесткости 5. Фланец входного окна а присоединен к кониче
ской части циклона-разгрузителя. Фланец выходного окна б при
креплен к нагнетательной магистрали перегружателя. Внутри 



корпуса находится лопастной ба
рабан со ступицей 3, которая по
сажена на вал 6. На семи лопас
тях 9 ступицы имеются кромки в 
виде пластин 8. Они к лопастям 
прикреплены болтами 10, но при 
их ослаблении кромки можно пе
ремещать при помощи винтов 7 
с потайными головками. Тем са
мым создается необходимая гер
метичность между кромками ло
пастей и внутренней поверхно
стью корпуса. Вал непрерывно 
вращается по направлению стрел
ки, поэтому груз, попадая в ячей
ки между лопастями, перемеща
ется и через выходное окно вы
сыпается в нагнетательную ма
гистраль. 

Кромки лопастей от налипаю
щего груза очищают кронштей

ном /, винтами // скрепленным с корпусом. К кронштейну при
креплен скребок 2 в виде пластины, которым очищают от груза 
кромки лопастей. Корпус с обоих торцов закрыт крышками. Вал 
затвора опирается на два подшипника, заключенных в корпуса, 
которые отлиты заодно целое с крышками. Эти узлы не отлича
ются от обычных конструкций и на рисунке не показаны. 

Привод турбовентилятора и шлюзового затвора (рис. 113) осу
ществляется от одного электродвигателя 2. Турбовентилятор 1 
работает посредством клиноременной передачи 12, а шлюзовой 
затвор 5 приводят во вращение передачи: клиноременная // и 
цепные 3 и 4. На валу шлюзового затвора установлена предо
хранительная муфта, поэтому звездочка цепной передачи поса
жена на вал свободно. Назначение муфты—предохранить от 
повреждений затвор или привод, если затвор засорен. Муфта со
стоит из шарикового ограничительного переключателя 7, находя
щегося между стопорным кольцом 6 и свободно сидящей звез
дочкой. К кольцу звездочка прижата пружиной 8. Степень сжа
тия пружины регулируется гайкой 9 через шайбу 10. Если шлю-

Рис. 112. Шлюзовой затвор пневмо-
перегружателя «Вак-у-Вейтор» 

Рис. И З . Кинематическая схема привода пневмоперегружателя «Вак-у-Вейтор» 



зовой затвор работает нормально, то его барабан вращается за 
счет сил трения между деталями муфты. Если же он засорен, то 
благодаря проскальзыванию звездочки ограничительный выклю
чатель автоматически отключает электродвигатель. Это прекра
щает заполнение циклона грузом и предотвращает поломки. 

Клиноременная передача 13 шлюзового затвора снабжена на
тяжным устройством для выбирания слабины ремня при его 
вытягивании. Это устройство состоит из ребра 14 рамы тележки 
и кронштейна 17. К нему болтом с гайкой 16 прикреплен рычаг 
15, имеющий прорезь а. На конце рычага находится ролик 18. При 
вытягивании ремня отвертывают гайку и поворачивают рычаг, а 
также поднимают его благодаря прорези так, чтобы его ролик пе
реместился в пунктирное положение и, изогнув ремень, натянул 
его. Валы обеих цепных передач вращаются в подшипниках каче
ния, помещенных в корпуса. В них упираются натяжные устрой
ства винтового типа, как у ленточных конвейеров. При вращении 
винтов корпуса можно перемещать, натягивая цепи обеих передач 
и клиновой ремень. 

Электрооборудование. Перегружатель «Вак-у-Вейтор» с элек
троприводом имеет электрооборудование, состоящее из кабель
ного токоподвода, трехфазного асинхронного электродвигателя 
с короткозамкнутым ротором, распределительного шкафа с ап
паратурой управления и защиты, приборов освещения и сигнали
зации. 

Ток от сети по четырехжильному кабелю поступает на авто
мат, расположенный в распределительном шкафу, а с него —-
на ручное пусковое устройст
во, которое в момент пуска 
вводит в цепь статора двига
теля индуктивный резистор 
(см. § 23). 

Когда при разгоне частота 
вращения ротора достигает 
номинального значения, вруч
ную рукояткой на распреде
лительном шкафу производят 
переключение, т. е. выводят 
из цепи статора индуктивный 
резистор, и двигатель рабо
тает на номинальном напря
жении. Эти два режима рабо
ты двигателя (пусковой и ра
бочий) можно проследить по 
принципиальной электросхе
ме (рис. 114). При пуске замы
каются контакты Я, а при нор
мальной работе — контакты 
Р. На двери распределитель
ного шкафа размещены ам-

Рис. 114. Электросхема управления 
перегружателем "Вак-у-Вейтор" 



перметр, сигнальная лампочка, кнопка аварийной остановки. За
щиту электродвигателя от перегрузки осуществляет реле защиты. 
В электросхеме предусмотрен также концевой выключатель, ко
торый автоматически отключает двигатель, если забивается шлю
зовой затвор. Срабатывание концевого, в данном случае ограни
чительного, выключателя происходит при нажатии предохрани
тельной муфты, установленной на одном валу, с лопастным бара
баном шлюзового затвора. Заполнение циклона грузом в таком 
случае прекращается. 

Эксплуатация. Высокая подача перегружателя зависит от пра
вильного выбора места установки его и правильного монтажа 
трубопроводной трассы. Машину устанавливают как можно бли
же к месту загрузки, а затем прокладывают трубопровод из 
жестких и гибких труб. Предпочтение следует отдавать жест
ким трубам, так как они создают меньшее сопротивление пере
мещению груза. Число гибких труб должно быть по возможности 
небольшим, например их ставят при подсоединении жестких труб 
к циклону и соплу. 

Прокладывая трассу, следует стремиться выполнять ее прямо
линейной и только в крайних случаях ставить жесткие сталь
ные колена. Сопротивление движению груза одного колена при
мерно равно сопротивлению 10 м горизонтальной трубы. Нужно 
избегать наклонов трубопровода от 16 до 70° к горизонту, так как 
в этом диапазоне подача уменьшается. Соединение труб должно 
быть герметичным, особенно на всасывающей (вакуумной) сторо
не. Для плотности болтовых соединений используют прокладки. 
Быстросъемные соединения применяют в крайних случаях. 

Одно из основных требований, предъявляемых к смонтирован
ному трубопроводу, — обеспечение удобства управления соплом. 
Круглое сопло должно быть всегда направлено в груз вертикаль
но, что обеспечивает наибольшую подачу установки. 

После того как магистраль собрана, проверяют состояние 
всех узлов пневматического перегружателя, а затем осуществляют 
пуск на холостом ходу. Время пуска не должно превышать 15 с. 
При работе на холостом ходу проверяют отсутствие подсоса воз
духа в соединениях всасывающей и нагнетательной систем. 

На величину подачи установки в значительной мере влияют 
правильный выбор типа сопла и регулирование количества посту
пающего к нему воздуха. Если уровень груза такой, что сопло 
может быть погружено в него вертикально хотя бы на половину 
длины, то следует применять круглое сопло. Если же это условие 
выполнить невозможно, применяют зачистное сопло. 

Количество поступающего к соплу воздуха регулируют при 
полной загрузке трубопровода перемещением кольца вверх для 
увеличения подачи и вниз—для уменьшения. Регулирование 
следует начинать с наибольшего зазора между кольцом и кожу
хом, что обычно вызывает частичное закрытие регулятора пото
ка. Затем следует постепенно уменьшать зазор, пока регулятор 
потока не откроется. Если сопло погружено в груз и регулятор 



открыт, можно продолжать уменьшать зазор до тех пор, пока 
во всасывающем трубопроводе не будет наблюдаться умеренная 
пульсация. При возникновении ее следует зазор немного увели
чить. Регулирование надо производить плавно, так как даже не
значительное изменение зазора существенно влияет на подачу 
установки. 

При правильно отрегулированном сопле во всасывающей ма
гистрали прослушивается слабая пульсация вблизи циклона, а при 
увеличении длины трассы она уменьшается настолько, что стано
вится почти незаметной. Если же пульсация усиливается и напо
минает толчки, необходимо увеличить количество воздуха, посту
пающего в сопло. 

Во время работы перегружателя докер-мех а низ а тор периоди
чески в течение смены должен проверять состояние отдельных 
узлов, в частности уплотнений, прослушивать работу двигателя 
и турбовентилятора для выявления посторонних звуков. Работу 
установки можно проследить через плексигласовое окно в циклоне. 
При максимальной подаче струи груза будут двигаться по спи
рали, пересекая поверхность окна. Если струи будут тонкими или 
их совсем не будет, необходимо уменьшить количество поступа
ющего воздуха. В случае заполнения циклона грузом и отсутствия 
движения по спирали количество воздуха в сопле увеличивают. 

Работу установки можно проверять по выходу груза в конце 
линии разгрузки. Если большая часть груза, например зерна, не 
выносится потоком воздуха, необходимо увеличить подачу возду
ха в сопло. При работе перегружателя необходимо регулировать 
воздушный поток автоматическим регулятором. 

Для кратковременного прекращения транспортировки следует 
вынуть сопло из груза, а при длительной остановке дают возмож
ность всей магистрали очиститься, после чего выключают элек
тродвигатель. Для срочной остановки отключают электродвига
тель, не вынимая сопла из груза. 

При ТО-1 перед каждой сменой машину очищают от грязи, 
проверяют натяжение клиноременных и цепных передач, произво
дят смазку в соответствии с картой. Проверяют плотность соеди
нений фланцев циклона со шлюзовым затвором и воздухопрово
дом, а также стыковку труб в магистралях, осматривают и очи
щают шлюзовой затвор, подтягивают резьбовые соединения. 

При ТО-2 смазывают подшипники, регулируют натяжение рем
ней турбовентилятора и шлюзового затвора, проверяют и регули
руют зазоры между лопастями барабана и корпусом шлюзового 
затвора. 

При работе с перегружателем необходимо соблюдать правила 
безопасности труда, т. е. не производить работ на узлах машины, 
когда она работает, не проворачивать вручную цепных передач, 
а при проворачивании ременных передач держать ладони плоски
ми на веркней части ремней. Запрещается открывать крышку цик
лона при работе машины и производить какие-либо работы на шлю
зовом затворе, если не снят приводной ремень или цепь, ставить 



руку перед соплом во время работы. Цепные и ременные передачи 
должны быть ограждены. Запрещается находиться на пути 
разгрузки и в районе впускного отверстия перегружателя. При 
установке машины дышло должно быть опущено. 

§ 34. ПНЕВМАТИЧЕСКИЙ ПЕРЕГРУЖАТЕЛЬ «НОЙЕРО» 

Передвижной на колесном ходу перегружатель является пнев
матической машиной смешанного типа. Он предназначен для пе
регрузки сыпучих грузов. В машинах смешанного типа груз за
сасывается из кучи, а затем потоком воздуха под давлением выше 
атмосферного перемещается по трубопроводу до места разгрузки. 

Общее устройство перегружателя (рис. 115). Вся установка 
смонтирована на раме 9 четырехколесной тележки. Перегружа
тель состоит из электродвигателя 12, который приводит в дейст
вие две воздуходувки 10 и 13. Они в одной ветви магистрали 
создают разрежение, а в другой — нагнетание. Это вызывает в си
стеме поток воздуха, необходимый для транспортирования груза. 
Входным устройством для груза, т. е. заборным органом, служит 
сопло 1, которое погружают в кучу груза. Атмосферный воздух 
по стрелкам а через сопло увлекает за собой груз и засасывает
ся во всасывающую магистраль 2, где воздуходувкой создается 
разрежение. Затем груз поступает в циклон-разгрузитель 3. Здесь 
происходит отделение—-выпадение груза из воздуха. Груз оседа
ет в нижней конической части циклона-разгрузителя. Воздух 
проходит через отверстия циклона 4, где скапливается пыль. За
тем воздух по трубопроводу 5 направляется к воздуходувке 10. 
В этом трубопроводе установлен регулятор 6 потока воздуха. 
Из указанной воздуходувки по трубопроводу // воздух поступает 
во вторую воздуходувку 13 и под давлением нагнетается в маги
страль 18. К выходному отверстию циклона-разгрузителя присо
единен шлюзовой затвор 14, непрерывно пересыпающий груз из 
циклона-разгрузителя в нагнетательную магистраль. Здесь груз 

Рис. 115. Перегружатель «Нойеро» 



подхватывается потоком воздуха 
и транспортируется по назначе
нию. 

В нагнетательном трубопрово
де установлена дроссельная зад
вижка, управляемая рукояткой 
17. К нижней части шлюзового 
затвора присоединен трубопровод 
15, по которому пыль из затвора 
поступает в лылесборник 16, а 
из него — в нагнетательную ма
гистраль. С поворотной частью 
рамы машины скреплено дышло 8 с рукояткой 7 управления тор
мозами, которые находятся внутри колес тележки. Принцип ра
боты и конструкция сопла, циклона-разгрузителя, воздуходувок 
и шлюзового затвора мало отличаются от рассмотренных в § 33. 

Привод воздуходувок и шлюзового затвора осуществляется от 
одного электродвигателя 2 (рис. 116), который через клиноремен-
ные передачи 3, состоящие из восьми ремней, вращает воздухо
дувки 1. Посредством клиноременной передачи 7, состоящей из 
одного ремня, электродвигатель осуществляет привод шлюзового 
затвора 4, связанного с передачей предохранительной муфтой 5. 
Если лопастной барабан шлюзового затвора заклинится грузом и 
остановится, то имеющийся на муфте кулачок воздействует на 
концевой выключатель 6, -который выключит электродвигатель, 
т. е. работа перегружателя прекратится. 

Электрооборудование. Токоподвод к машине осуществляется 
гибким четырехжильным кабелем. От муфты, закрепленной на ра
ме машины, ток напряжением 380 В поступает в распределитель
ный шкаф на трубчатые предохранители el (рис. 117) 1 .Шкаф за
креплен на раме машины, но не жестко, как соединительная муф
та, а на резиновых амортизаторах. В шкафу установлена вся ап
паратура управления и защиты: контакторы, реле, предохрани
тели, трансформатор и др. 

С наружной стороны двери шкафа находятся вольтметр, ам
перметр, счетчик часов работы, сигнальная лампочка и два пере
ключателя. С помощью переключателя А1, который, кроме нуле
вого, имеет три положения, замеряют напряжение между фаза
ми: R—S, S—T и R—T. С помощью второго выполняют пуск и 
остановку асинхронного трехфазного двигателя с короткозамкну-
тым ротором. При пуске двигателя сначала срабатывают контак
торы С1 и СЗ и замыкаются их силовые контакты С1 и СЗ, обмот
ки (U—Z, V—X и W—Y) статора оказываются подключенными на 
«звезду». Когда произойдет разгон двигателя, осуществляется пе
реключение обмоток статора со «звезды» на «треугольник», т. е. си
ловые контакты СЗ размыкаются, а контакты С2 замыкаются. 

Рис. 116. Кинематическая схема при
вода воздуходувок и шлюзового зат
вора пневмоперегружателя «Нойеро» 



Рис. 117. Электросхема управления 
пневмоперегружателем «Нойеро» 

Одновременно загорается лампоч
ка и включается счетчик часов. 
Понижающий трансформатор ml 
и вольтметр G3 питаются через 
пробочные предохранители е2. 
С трансформатора снимается на
пряжение 220 В для цепи упра
вления (на схеме не показана). 

В электрооборудование входят 
концевые выключатели. Такой 
выключатель, установленный, на
пример, на муфте вала шлюзо
вого затвора, при срабатывании 
отключает приводной двигатель 
М. Так как защита электродвига
теля осуществляется тепловыми 
реле, следует иметь в виду, что 
они могут сработать не только 
от перегрузки двигателя, но и от 
воздействия солнечных лучей 
или повышенной температуры ок
ружающего воздуха. 

Эксплуатация. Для обеспече
ния высокой подачи перегружателя «Нойеро» соблюдают те же 
условия, что и для перегружателя «Вак-у-Вейтор». При проклад
ке трассы необходимо циклон развернуть таким образом, чтобы 
всасывающее окно было направлено в сторону прокладываемого 
трубопровода. Для такого разворота следует ослабить болты 
крепления фланца циклона с фланцем шлюзового затвора и от
вернуть барашки болтов, с помощью которых циклон соединяет
ся с трубопроводом отработавшего воздуха. После разворота 
циклона болты и барашки необходимо затянуть. Все трубопрово
ды трассы надежно соединены между собой быстродействующи
ми крюковыми зажимами, а герметичность достигается уплотня
ющими кольцами. 

Перед пуском машины проверяют натяжение клиновых ремней 
привода воздуходувок шлюзового затвора, устойчивость всех опор 
всасывающего и нагнетательного трубопроводов. 

В период холостого пуска дроссельная заслонка регулятора 
потока воздуха закрыта. После разгона двигателя (загорается 
контрольная лампочка) плавно открывают дроссельную заслонку 
трубопровода медленным поворотом рукоятки и стопорят ее в 
горизонтальном положении, параллельном оси трубопровода. 
После открытия дроссельной заслонки стрелка регулятора по
тока переместится в заштрихованное поле шкалы прибора в нуле
вое положение. Установка при этом работает вхолостую. 

После пуска проверяют герметичность всех соединений трубо
проводов и начинают перегрузку. Одновременно регулируют по
дачу воздуха в сопло до того момента, пока стрелка регулятора 



потока не переместится влево по шкале в положение, соответству
ющее полной нагрузке (третье деление на шкале регулятора). 
Это означает, что установка достигла максимальной подачи. Од
нако следует помнить, что при большом угле отклонения сопла от 
вертикали, например 30°, подача установки снижается примерно 
на 20%, хотя показания прибора соответствуют полной нагрузке. 

При работе установки необходимо следить за тем, чтобы груз 
не скапливался под шлюзовым затвором, что может привести к 
образованию пробки. В случае выключения двигателя для пере
настройки трубопроводов или при срабатывании устройств элек
трозащиты (предохранителей, реле защиты) и в других случаях 
двигатель -воздуходувки включают повторно. Однако если повтор
ный пуск не удался, то следующий пуск производят при закрытой 
дроссельной заслонке трубопровода, которая плавно открывает
ся только после полного разгона электродвигателя. Если третий 
пуск в ход перегружателя осуществить не удалось, то необходимо 
выяснить причины и устранить их. 

При кратковременной остановке (не более 10 мин) перегру
жателя электродвигатель можно не отключать, а лишь закрыть 
дроссельную заслонку. Но по истечении 10 мин заслонка должна 
быть снова плавно открыта. 

Для длительной остановки перегружателя необходимо вынуть 
сопло из груза, дать возможность полностью отсосать груз из 
всасывающего трубопровода и только тогда поставить трехпозици-
онный переключатель в нулевое положение, отключив питание 
электродвигателя. Для закрытия дроссельной заслонки ее рукоят
ку поворачивают и стопорят в вертикальном положении. Питание 
от сети перегружателя надо отключить. 

При ТО-1 очищают установку от пыли и грязи, а также пер
форированную трубу в корпусе циклона. При ТО-2 выполняют 
весь объем работ по ТО-1 и, кроме того, смазывают подшипники 
воздуходувок, электродвигателя. Эти узлы снабжены регулятора
ми, с помощью которых использованное и лишнее количество 
смазки выжимается из подшипникового пространства. 

Основные правила безопасности труда при работе на пере
гружателе «Нойеро» в принципе не отличаются от подобных пра
вил для перегружателя «Вак-у-Вейтор». 

ГЛАВА VIII. ОРГАНИЗАЦИЯ И ЭКОНОМИКА 
ПРОИЗВОДСТВА 

§ 35. О Р Г А Н И З А Ц И Я П Р О И З В О Д С Т В А 

В портах основной формой организации труда является про
изводственная бригада. Это — первичное звено коллектива. Она 
объединяет связанных между собой технологическим процессом 
рабочих, которые дают законченный в той или иной области про-



дукт труда. Бригадная форма обеспечивает рациональное разделе
ние труда, способствует развитию инициативы и соревнования в 
коллективе. 

Комплексная механизация перегрузочных процессов, применение 
прогрессивной технологии способствовали возникновению профес
сий широкого профиля и привели к созданию двух видов бригад: 
комплексных и укрупненных комплексных. Основой орга
низации труда в этих бригадах является овладение не
сколькими смежными профессиями. Каждый член брига
ды постоянно или эпизодически выполняет не только одну 
свою операцию, но и смежные, которые раньше выполняли другие 
работники. В результате значительно сокращаются внутрисмен-
ные простои, повышается производительность труда, обеспечива
ется взаимозаменяемость работников. В укрупненной комплекс
ной бригаде (УКБ) больше возможностей для взаимозаменяемо
сти и совмещения профессий, рационального использования каж
дого рабочего, ликвидации внутрисменных простоев. 

Разновидностью комплексных и укрупненных комплексных яв
ляются специализированные бригады, выполняющие определен
ные систематически повторяющиеся технологические процессы. В 
специализированных бригадах производительность труда дости
гает наивысшего значения. В последнее время все шире распро
страняется новая форма организации труда на морском транспор
те — бригадный подряд, которая также способствует достижению 
максимальной производительности. 

Важной составной частью организации труда является уста
новление рационального режима труда и отдыха. Особенно важ
но это для портовых бригад, работающих круглосуточно в услови
ях постоянно изменяющихся технологических процессов, окружа
ющей среды, температуры и т. п. В целях сохранения постоянной 
работоспособности и производительности бригад в портах череду
ют направление бригад на вредные работы, с применением тяжело
го физического труда, сокращение числа ночных смен, сочетание 
труда и лечения в профилакториях, дополнительные кратковре
менные перерывы (5—10 мин), внутрисменные перестановки ра
бочих среди коллектива бригады, создание баз отдыха и др. 

Важейшим показателем деятельности каждого предприятия 
является производительность труда. Ее роль в решении задач ком
мунистического строительства огромна. Высокая производитель
ность труда в морских портах способствует ускорению обработки 
флота, железнодорожного подвижного состава, автотранспорта с 
минимальными трудовыми затратами. 

Производительность труда бригад докеров-механизаторов оце
нивается по степени выполнения сменных комплексных норм вы
работки. Повышение производительности труда является основным 
фактором увеличения национального дохода и, следовательно, 
дальнейшего развития экономики и повышения материального 
благосостояния народа, прироста объемов производства, что да-



ет возможность полнее удовлетворять потребности населения и на
родного хозяйства. От уровня производительности труда зависят 
эффективность использования материально-технических ресурсов, 
результаты всей хозяйственной деятельности предприятий. 

Повышение производительности труда в портах достигается 
внедрением новых подъемно-транспортных машин, совершенных 
грузозахватных приспособлений, прогрессивной технологии, кон
тейнеризацией и пакетизацией грузов, укрупнением грузовых мест, 
увеличением объема прямого варианта, специализацией бригад, 
вводом в эксплуатацию новых типов судов. 

Непосредственное влияние на производительность труда ока
зывают комплексные бригады докеров-механизаторов. Задача 
каждой бригады — добиваться максимальной производительности 
путем рациональной организации труда членов бригады, недо
пущения простоев, постоянного повышения квалификации и ма
стерства, развития творческой инициативы и производственной ак
тивности, укрепления трудовой и производственной дисциплины, 
совершенствования приемов и внедрения новых методов труда. 

§ 36. ОПТИМАЛЬНЫЙ РЕЖИМ ОБРАБОТКИ С У Д О В 

Большим резервом повышения эффективности работы морско
го транспорта является сокращение стояночного времени судов в 
портах. В каждом порту одновременно обрабатывают группу су
дов, располагая для этой цели определенным количеством прича
лов, техники и трудовых ресурсов. 

Результаты обработки каждого судна непосредственно зависят 
от концентрации на нем технических средств и рабочей силы. Ва
риантов концентрации может быть множество. При этом эффек
тивность одного и того же варианта для флота и для порта мо
жет быть различной. Так, вариант с минимальными расходами 
порта на перегрузочные операции может привести к увеличению 
стояночного времени судов и, следовательно, повысить расходы 
на содержание флота. Другие варианты с минимальными расхо
дами по флоту могут повлечь за собой неоправданно высокие рас
ходы на обработку судов в порту. 

Под оптимальным режимом обработки отдельного судна в 
порту при данных материальных и трудовых ресурсах понимают 
такую организацию перегрузочных работ и обслуживания судна, 
при которой максимально сокращается стояночное время, а затра
ты порта, связанные с обработкой данного судна, и расходы па
роходства по его содержанию являются минимальными. 

В оптимальном варианте предусматриваются: экономически 
целесообразная концентрация технических средств и трудовых ре
сурсов на обработке каждого судна; выполнение грузовых работ 
по наиболее прогрессивным технологическим схемам; максималь
ное совмещение вспомогательных операций (бункеровка, техниче
ское снабжение, крепление груза и др.) с основным перегрузоч
ным процессом. 



Производственной характеристикой оптимального режима яв
ляется показатель оптимальной валовой интенсивности обработки 
каждого судна, которую определяют как отношение всего погру
женного (выгруженного) груза ко времени нахождения судна в порту 
от его прихода до отхода. Исходя из этого показателя определя
ют наиболее рациональную расстановку судов по причалам и вы
деляют для их обработки оптимальное количество технических 
средств и рабочей силы. Эффективность работы портов в значи
тельной мере зависит от равномерной подачи судов по заранее 
согласованному с пароходством графику. От портов оптимизация 
работы требует настойчивой, повседневной деятельности по совер
шенствованию технической базы, технологии и организации пере
грузочных работ. При этом первостепенное значение имеет специ
ализация комплексных бригад, складов, причалов, районов (уча
стков) по родам перерабатываемых грузов и направлениям. 

Новой формой организации перегрузочного процесса явилось 
создание образцово-показательных участков. Каждый образцо
во-показательный участок представляет собой совокупность од-
ного-двух причалов, прилегающих к ним открытых и закрытых 
складов, подъемно-транспортных машин, развитых железнодорож
ных путей и дорог, создающих технические и организационные 
возможности для высокопроизводительного труда. Для обработ
ки судов в оптимальном режиме на таких участках причалы и 
склады специализируют по направлениям и родам грузов; широко 
применяют пакетизацию и контейнеризацию грузов с частичным 
пакетированием непосредственно в порту; каждую технологиче
скую линию оснащают необходимыми техническими средствами и 
грузозахватными приспособлениями, обеспечивающими максималь
ный охват комплексной механизацией; закрепляют постоянный 
контингент комплексных бригад и оперативно-складского персо
нала. Работа на образцово-показательных участках обеспечива
ет дальнейшее сокращение стояночного времени судов и повы
шает эффективность труда. 

С целью дальнейшего ускорения обработки флота в портах 
распространяется организация всех перегрузочных процессов по 
непрерывному плану-графику. Исходя из плановой численности 
рабочих комплексных бригад расчетным путем устанавливают 
число технологических линий, которые порт обязан ежесуточно 
выделять на обработку судов, вагонов, автотранспорта. При этом 
каждое судно обеспечивают вполне определенным числом ли
ний, позволяющих провести его перегрузку в оптимальном режиме. 
Получив заблаговременно, не позднее чем за 12 дней, информа
цию о подходе судов, грузов, подлежащих перегрузке, порт с 
учетом среднедостигнутой производительности труда на каждом 
варианте составляет план-график обработки судна, в котором-ука-
зано его наименование, причал ошвартовки, количество груза,,под
лежащего перегрузке, число ежесуточных технологических линий, 
время начала и окончания обработки судна. Планы-графики сос
тавляют ежедневно по мере получения информации о подходе но-



вых судов и внесения коррективов в связи с непогодой, добавле
нием грузов и др. Именно поэтому такая организация работ но
сит название непрерывного плана-графика работы порта (НПГРП) . 

Многовариантность задач по оптимизации обработки флота по
требовала внедрения в производство автоматизированных систем 
управления (АСУ). С помощью этих систем в портах ежедневно 
решаются задачи по распределению ресурсов (технологических 
линий), составлению графиков обработки судов. АСУ «Порт» 
ведет также учет поступления и отгрузки экспортных и импорт
ных грузов по объектам, наличие и движение контейнеров, поддо
нов, строп-контейнеров, обеспечивает информацию о финансовой 
и коммерческой деятельности. 

§ 37. С О Ц И А Л И С Т И Ч Е С К О Е СОРЕВНОВАНИЕ 

Роль и значение социалистического соревнования, как важно
го фактора коммунистического строительства, раскрыл В. И. Ле
нин в статье «Как организовать соревнование?» В. И. Ленин тео
ретически обосновал огромное значение социалистического сорев
нования в строительстве нового общества, сформулировал основ
ные принципы его организации — гласность, сравнимость резуль
татов, возможность повторения положительного опыта. На совре
менном этапе социалистическое соревнование приобретает качест
венно новые черты, новые особенности. 

В каждом коллективе социалистическое соревнование является 
непременным условием роста производительности труда. Наибо
лее важное значение придается в портах социалистическому со
ревнованию коллективов комплексных бригад докеров-механиза
торов. Каждая бригада ежегодно принимает социалистические 
обязательства и заключает договор о соревновании с одной или 
несколькими бригадами своего района, других районов и даже 
других портов. 

Основным содержанием социалистических обязательств являет
ся выполнение годового плана, что свидетельствует о заинтересо
ванности коллективов бригад в результатах общего труда всего 
порта. Наряду с этим принимаются обязательства о перевыполне
нии комплексных норм выработки, освоении вторых профессий 
и повышении квалификации, работе без брака, участии в раци
онализации и изобретательстве, о наставничестве над молодыми 
докерами, достижении наивысших результатов производительно
сти труда. 

Большое место в социалистических обязательствах отведено 
общественной работе, участию в народных дружинах, повыше
нию общеобразовательного уровня, борьбе за звание коллектива 
коммунистического труда. Широкий размах в портах приняло со
ревнование за досрочное выполнение пятилетних заданий. Соци
алистические обязательства принимают бригады также по до
срочной обработке отдельных судов, вагонов и автотранспорта. 
Славной традицией стало в морских портах взятие повышенных 



обязательств в честь юбилейных дат, знаменательных событий в жиз
ни советского народа и выдвижение встречных планов. На базе 
этих планов порты в целом также выступают со встречными пла
нами увеличенного грузооборота и дополнительной прибыли. 

Залогом успешного выполнения социалистических обязательств 
является внутрибригадное соревнование, создание хорошего ми
кроклимата в каждом коллективе, товарищеская взаимопомощь 
и выручка, бережливость и экономия в труде, эффективное ис
пользование машин и приспособлений. Итоги социалистического 
соревнования бригад подводятся на заседаниях местных комите
тов районов и портовых комитетов по результатам работы комп
лексных бригад за месяц, квартал и год. Решения профсоюзных 
комитетов о ходе соревнования и победителях доводятся до све
дения всего коллектива порта путем занесения на доски показа
телей, выпуска «молний», информации на рабочих собраниях, 
в многотиражных и городских газетах, выступлений по радио и 
других средств устной и наглядной пропаганды. 

Соревнование за досрочную обработку судов чаще всего про
водится комплексно, т. е. в нем участвуют, наряду с моряками 
и портовиками, железнодорожники и автомобилисты, работники 
хлебных инспекций. Итоги соревнования подводятся по выполне
нию разовых комплексных договоров на обработку судна комите
тами профсоюзов района, порта, станции, судна, хозрасчетно-эк-
сплуатационной группой пароходства и других организаций. 

Комплексное соревнование способствует улучшению работы 
всех звеньев транспортного процесса и ускорению обработки флота. 

В 1975 г. коллективы Черноморского пароходства, Одесско-
Кишиневской железной дороги и Одесского областного производ
ственного управления грузового автотранспорта выступили с ини
циативой принятия совместных социалистических обязательств. 
Этот опыт был одобрен ЦК КПСС и получил широкое распро
странение в других бассейнах. Порты также стали заключать 
договоры о комплексном соревновании с припортовыми железно
дорожными станциями и автотранспортными предприятиями. В 
практику организаторской работы повсеместно вошло проведение 
совместных собраний, заседаний по подведению итогов соревнова
ния и других мер, способствующих укреплению творческого со
дружества смежных коллективов. 

Для победителей социалистического соревнования среди до
керов-механизаторов устанавливаются меры морального и мате
риального поощрения. К числу моральных стимулов относятся: 
вручение переходящих Красных вымпелов; присвоение званий 
ударников и коллективов коммунистического труда; награждение 
Почетными грамотами; занесение в книгу Почета и на доску По
чета, вручение переходящих кубков; широкое оповещение через 
печать и радио. 

Поддерживая инициативу передовиков в соревновании веду
щих профессий портов и в целях широкой популяризации и рас
пространения их опыта Министерство морского флота СССР и 



ЦК профсоюза рабочих морского и речного флота установили ус
ловия социалистического соревнования работников 'ведущих 
профессий. 

Звание «Лучший докер-механизатор» присваивается тем ра
бочим, которые регулярно перевыполняют сменные комплексные 
нормы выработки и задания по повышению производительности об
служиваемых перегрузочных машин, активно содействуют сокра
щению сроков стояночного времени судов и вагонов под грузо
выми операциями, успешно совмещают смежные профессии и ос
ваивают управление всеми перегрузочными машинами в грузо
вом районе. Звание «Лучший по профессии» присваивается по 
порту, бассейну, министерству, а получившие его докеры-меха
низаторы премируются. 

Победителям присуждаются денежные премии по результатам 
социалистического соревнования за месяц, квартал, год, по итогам 
обработки отдельных судов, за достижение особо высокой произ
водительности труда при переработке отдельных видов грузов. 

Хорошо организованное социалистическое соревнование, дей
ственный контроль за выполнением обязательств, широкая глас
ность хода и итогов соревнования служат залогом успешного и 
досрочного выполнения государственных планов. 

§ 38. ТРУДОВОЕ З А К О Н О Д А Т Е Л Ь С Т В О 

В соответствии с Конституцией СССР всем гражданам обеспе
чивается равноправие в области труда независимо от националь
ности и расы. Защиту трудовых прав граждан, охраняемых зако
ном, осуществляют государственные органы, а также профес
сиональные союзы и другие общественные организации. 

При приеме на работу между трудящимися и предприятием 
заключается трудовой договор, по которому трудящийся обязу
ется выполнять работу по специальности с подчинением внутрен
нему трудовому распорядку, а предприятие обязуется выплачи
вать трудящемуся заработную плату и обеспечивать условия тру
да, предусмотренные законодательством о труде и коллективным 
договором. 

Трудовые договоры заключаются на неопределенный срок, на 
срок не более трех лет, на время выполнения какой-то определен
ной работы. Заключение трудового договора оформляется прика
зом администрации порта о зачислении на работу. При этом мо
жет быть обусловлено соглашением сторон испытание с целью про
верки соответствия рабочего поручаемой ему работе. 

Для докеров-механизаторов срок испытания установлен в 
пределах одной недели. До начала работы администрация порта 
разъясняет рабочему его права и обязанности, условия оплаты 
труда, знакомит с правилами внутреннего трудового распорядка, 
инструктирует по безопасности труда, производственной санита
рии и противопожарной охране, а затем направляет на рабочее 
место (в район, бригаду). 



При заключении договора на неопределенный срок рабочий 
может уволиться по своей инициативе, предупредив об этом пись
менно администрацию за две недели. После истечения этого срока 
рабочий имеет право прекратить работу, а администрация обя
зана произвести с ним полный расчет. Расторжение трудового до
говора может быть произведено также по соглашению сторон, 
истечении срока договора, в случае призыва на военную службу, 
перевода рабочего с его согласия на другую должность, в силу 
приговора суда к лишению свободы, направления рабочего по при
говору суда в лечебно-трудовой профилакторий, отказа рабоче
го от перевода на работу в другую местность вместе с предприя
тием по инициативе администрации. 

Трудовой договор до истечения срока действия может быть 
расторгнут администрацией в следующих случаях: 

ликвидации предприятия, сокращения численности рабочих; 
обнаружившегося несоответствия рабочего выполняемой работе 

вследствие недостаточной квалификации либо по состоянию здо
ровья, препятствующего продолжению работы; 

систематического неисполнения рабочим без уважительных 
причин возложенных на него обязанностей, если к нему ранее 
применялись меры дисциплинарного или общественного взыска
ния; 

прогула без уважительных причин (в том числе появления на 
работе в нетрезвом виде); 

неявки на работу в течение более 4 мес подряд вследствие 
временной нетрудоспособности. 

Расторжение трудового договора по инициативе администрации 
не допускается без предварительного согласия местного коми
тета профсоюза, за исключением случаев, предусмотренных зако
нодательством СССР. 

Для докеров-механизаторов комплексных бригад в морских 
портах в основном установлена пятидневная рабочая неделя. Ра
бота производится круглосуточно в три смены по скользящему гра
фику. Как правило, переход из одной смены в другую осущест
вляется через каждую рабочую неделю. По согласованию с проф
союзными организациями в портах для комплексных бригад вве
ден суммированный учет рабочего времени (за месяц, квартал, 
год) исходя из продолжительности рабочей недели 41 ч. Выход
ные дни рабочим комплексных бригад устанавливаются по еже
месячному графику, работа в выходные дни запрещается. В ис
ключительных случаях для предотвращения простоя судов и ва
гонов, ликвидации аварий, при стихийных бедствиях, по согласо
ванию с местным комитетом профсоюза разрешается привлечение 
докеров-механизаторов к работе в эти дни по письменному прика
зу администрации. За работу в выходной день предоставляется 
отгул в течение ближайших двух недель. Если предоставление 
дня отдыха невозможно в связи с увольнением рабочего или в 
других случаях, предусмотренных законодательством, то работа в 



выходной день оплачивается в двойном размере. Погрузочно-
разгрузочные работы в праздничные дни оплачиваются в двойном 
размере. 

Докеры-механизаторы пользуются ежегодным отпуском про
должительностью 15 рабочих дней. За выполнение дополнитель
ных обязанностей по обслуживанию автопогрузчиков, совмещению 
профессии тальмана, при работе на вредных грузах и других об
стоятельствах в каждом порту коллективным договором преду
смотрено предоставление рабочим дополнительного отпуска. В по
рядке поощрения членам добровольных народных и пожарных 
дружин может быть также предоставлен дополнительный отпуск. 
Отпуск предоставляется за первый год работы по истечении 11 
мес, за последующие годы — в любое время в соответствии с гра
фиком. Замена отпуска денежной компенсацией не допускается. 
По семейным обстоятельствам и другим уважительным причинам 
'рабочему может (быть предоставлен кратковременный отпуск 
без сохранения заработной платы. 

Заработная плата докерам-механизаторам выплачивается два 
раза в месяц в сроки, согласованные с профсоюзной организаци
ей. Даты выплаты оговорены коллективным договором. Расчеты 
заработной платы в большинстве портов производятся машинно-
счетными станциями. Перед выплатой зарплаты каждому рабоче
му выдается расчетный листок. При уходе в отпуск рабочий полу
чает заработную плату за все время отпуска не позднее чем за 
три дня до начала отпуска. При увольнении рабочего выплата при
читающихся сумм производится в день увольнения. 

В случае временной нетрудоспособности по болезни рабочему 
выплачивается пособие из средств государственного социального 
страхования. Размеры пособия устанавливаются в зависимости 
от стажа работы в порядке, предусмотренном законодательством. 
Кроме того, пособия выплачиваются при увечье, временном пере
воде на другую работу, при уходе за больным членом семьи, ка
рантине. При болезни или увечье пособия выплачиваются до вос
становления трудоспособности или установления инвалидности. 
Средства государственного социального страхования используют
ся также на санаторно-курортное лечение рабочих, обслуживание 
их профилакториями и домами отдыха, на диетическое питание, 
содержание пионерских лагерей и баз отдыха. 

Для назначения пенсий и пособий по временной нетрудоспо
собности важную роль играет стаж работы — общий и непрерыв
ный. Под общим стажем понимается общая продолжительность 
работы с начала трудовой деятельности. Общий стаж работы 
учитывается при назначении пенсии. Под непрерывным стажем 
понимается непрерывная трудовая деятельность на одном пред
приятии. Непрерывный стаж сохраняется, если перерыв при пе
реходе на другую работу не превышает 1 мес. Непрерывный стаж 
учитывается при назначении пособий по временной нетрудоспособ
ности и определении размера пенсии. 



Все работники морских портов объединены в профсоюз ра
ботников морского и речного флота. В морских портах всей проф
союзной работой руководит порткомфлот, избираемый общим со
бранием рабочих и служащих, а в районах и хозяйствах — мест
ные комитеты. Порткомфлот и месткомы представляют интересы 
рабочих и служащих в области производства, труда, быта и 
культуры. 

Профессиональные организации участвуют в выполнении го
сударственных планов грузопереработки, >в решении вопросов 
распределения и использования материальных и финансовых ре
сурсов, вовлекают рабочих и служащих в управление производ
ством, организуют социалистическое соревнование, массовое тех
ническое творчество, содействуют укреплению производственной 
и трудовой дисциплины, осуществляют надзор и контроль за со
блюдением законодательства о труде и правил по охране труда, 
контролируют жилищно-бытовое обслуживание рабочих и слу
жащих, совместно с администрацией распределяют жилую пло
щадь, осуществляют государственное социальное страхование, на
правляют рабочих и служащих в дома отдыха, профилактории, 
санатории. 

Между администрацией и профсоюзной организацией в каж
дом морском порту заключается коллективный договор, в котором 
содержатся основные положения по вопросам труда и заработ
ной платы, рабочего времени и времени отдыха, материального 
стимулирования, охраны труда. Коллективным договором уста
навливаются взаимные обязательства администрации' и коллек
тива рабочих и служащих по выполнению планов, совершенст
вованию производства и труда, внедрению новой техники и повы
шению производительности труда, улучшению качества и сниже
нию себестоимости, развитию социалистического соревнования, 
укреплению дисциплины, повышению квалификации, подготовке 
кадров, предоставлению льгот и преимуществ передовикам произ
водства, улучшению условий труда и культурно-бытового обслу
живания, развитию воспитательной и культурно-массовой работы. 

§ 39. НОРМИРОВАНИЕ И ОПЛАТА ТРУДА 

Успешное решение задач научной организации труда (НОТ), 
повышения производительности и снижения себестоимости погру-
зочно-разгрузочных работ невозможно без совершенствования 
нормирования, широкого внедрения технически обоснованных 
норм затрат труда. 

Под техническим нормированием понимается научно обосно
ванный метод изучения процессов труда для выявления резервов 
непрерывного и планомерного повышения производительности 
труда. В задачи технического нормирования входят: изучение и 
анализ передового опыта; проектирование рациональных трудо
вых процессов (приемов и методов труда, режима рабочего време
ни); разработка, проверка и внедрение технически обоснованных 



норм; систематический пересмотр устаревших и заниженных 
норм; обеспечение заработной платы на базе социалистического 
принципа и оплаты по количеству и качеству труда; учет и анализ 
выполнения норм; создание условий, способствующих внедрению 
передовых методов работы, развитию творческой инициативы, 
социалистического соревнования. 

Техническое нормирование заключается в установлении норм 
времени и норм выработки. Норма времени определяется коли
чеством рабочего времени, затрачиваемого на перегрузку 1 т гру
за в определенных производственных условиях при полном исполь
зовании возможностей подъемно-транспортного оборудования. 
Норма времени измеряется в машино-часах или человеко-часах 
на 1 т. Норма выработки определяется числом тонн груза, ко
торое должно быть перегружено в единицу времени (час, смену) 
при тех же заданных условиях. Норма выработки измеряется в 
тоннах на человеко-час (человеко-смену). Норма выработки и 
норма времени связаны между собой обратной зависимостью. С 
увеличением нормы выработки необходимое время на единицу 
продукции (норма времени) уменьшается, и наоборот. 

В портах применяют комплексные нормы выработки для 
бригады, выполняющей комплекс взаимосвязанных работ одного 
технологического назначения. Комплексная норма выработки оп
ределяет число тонн груза, которое должно быть перегружено 
совместно работающими исполнителями в течение смены. В прак
тике используют также индивидуальную норму выработки, опре
деляющую число тонн груза, которое должно быть перегружено 
одним рабочим за смену. 

В морских портах действуют единые, бассейновые и местные 
комплексные нормы выработки на погрузочно-разгрузочные рабо
ты. Единые нормы выработки, утвержденные постановлением Го
сударственного комитета Совета Министров СССР по вопросам 
труда и заработной платы и Секретариата ВЦСПС, обязатель
ны для применения при нормировании перегрузочных работ во 
всех морских портах. Они установлены на семичасовой рабочий 
день. Бассейновые нормы разрабатывают на работы и условия, 
не предусмотренные в Сборнике единых комплексных норм вы
работки, но выполняемые в морских портах данного морского бас
сейна. Местные нормы разрабатывают на работы и условия, не 
предусмотренные в сборниках единых и бассейновых комплексных 
норм выработки. Повышенные, по сравнению с едиными и бассей
новыми, местные нормы также вводят в тех случаях, когда единые 
и бассейновые нормы выработки в данном порту успешно освоены, 
значительно перевыполняются за счет внедрения новой техники и 
НОТ. 

Для нормирования перегрузочных работ все грузы разделены 
на следующие категории: в мешках, в кипах, катно-бочковые, в 
ящиках, без упаковки, тяжеловесные, металлы и металлические 
изделия, лесные, навалочные. В зависимости от массы и разме
ров одного места, погрузочного объема, физико-химических и 



других свойств грузы каждой категории делятся на классы. 
Грузовые помещения судов также делятся на классы. Класс гру
зового помещения определяют по размерам люка и подпалубного 
пространства. Всего имеется шесть классов грузовых помещений. 
Перегрузочные краны делятся на пять групп в зависимости от типа 
(портальный, плавучий, гусеничный, автомобильный и др.) н тех
нико-эксплуатационных показателей (типа стрелового устройства, 
скорости подъема груза, скорости поворота). Для некоторых клас
сов грузов учитывают также грузоподъемность кранов. 

Нормы рассчитаны для каждого класса груза, грузового поме
щения и группы крана по соответствующим технологическим схе
мам судовых, вагонных, транспортных и складских перегрузочных 
работ. При погрузке навалочных грузов и круглого леса комп
лексные нормы выработки дифференцированы по слоям груза на 
два слоя; при погрузке навалочных объемистых грузов (кокс и 
др.) и при выгрузке навалочных грузов (за исключением песка) — 
на три слоя. 

В таблицах норм для всех классов грузов по технологическим 
схемам приведены: 

сменная норма выработки комплексной бригады рабочих — 
комплексная норма выработки (КНВ), т/смену; 

комплексная норма времени (КНВр) , ч/т; 
общее число рабочих всех специальностей в комплексной бри

гаде; расстановка рабочих по операциям технологического про
цесса; 

средняя норма выработки (НВ) одного рабочего комплексной 
бригады, т/чел.-смену; 

средняя норма времени (НВр) для всех рабочих комплексной 
бригады; 

число машин трюмных, вагонных и внутрипортового тран
спорта. 

Вспомогательные работы, которые выполняют докеры-механи
заторы (уборка рабочего места, открывание и закрывание бортов 
и люков вагонов, зачистка их метлой, сепарирование грузов, сме
на грузозахватных приспособлений и др.) , предусмотрены норма
ми и отдельно не оплачиваются. Перечень их приведен в Сборнике 
единых комплексных норм выработки. На некоторые дополнитель
ные работы (открывание люков на судах, зачистка грузовых по
мещений судов, сортировка и взвешивание грузов и др.) в Сбор
нике имеются нормативы времени и поправочные коэффициенты. 

Основной формой оплаты труда докеров-механизаторов явля
ется сдельно-премиальная. Некоторые вспомогательные и хозяй
ственные, а иногда и основные работы оплачиваются повремен
но. Заработная плата докеров-механизаторов слагается из сдель
ной, повременной, премий из фонда заработной платы, доплат из 
фонда заработной платы (класс квалификации, праздничные, 
ночные, северная надбавка, руководство бригадой и др.), премий 
за выполение особо важных производственных заданий, возна
граждения за годовые итоги из фонда материального поощрения. 



Докеры-механизаторы премируются также по итогам социалисти
ческого соревнования (внутрипортового, бассейнового). 

Для докеров-механизаторов IV класса комплексных бригад 
установлены следующие тарифные ставки. В крупных морских 
портах при перегрузке в горячем состоянии металла, агломерата и 
шлака, а также перегрузке руды, песка, угольного брикета, крео
зота, подовой и анодной массы, грузов с массой места свыше 50 кг, 
вредных для здоровья грузов сдельная — 92,4, повременная — 
86,3 коп./ч; при погрузке и выгрузке остальных грузов сдель
ная — 82,1, повременная —- 76,7 коп./ч. Для остальных мор
ских портов эти данные равны соответственно 83,5; 78; 74,2; 
69,3 коп./ч. 

Оплата труда рабочих комплексных бригад при выполнении 
технического обслуживания и профилактического ремонта пере
грузочного оборудования производится из расчета часовой тариф
ной ставки в размере 69,3 коп., а рабочих комплексных бригад в 
важнейших морских портах — 76,7 коп. 

Оплата труда рабочих комплексных бригад при выполнении 
подсобных, вспомогательных и хозяйственных работ, связанных с 
перегрузочными работами (уборка подкрановых железнодорожных 
путей, грузовых складов, территорий грузовых участков и др.) , во 
время переходов и переездов на другие участки работ, а также за 
время простоя не по вине рабочих производится из расчета сле
дующих часовых тарифных ставок (в коп.): рабочих, занятых на 
внутрискладской переработке грузов,—50,3; рабочих на перегру
зочных работах — 69,3; рабочих на перегрузочных работах в важ
нейших морских портах— 76,7. 

Доплата за часы ночной работы, а также выплата суточных 
при направлении в командировку производятся из расчета следу
ющих часовых тарифных ставок (в коп.): рабочим, занятым на 
внутрискладской переработке грузов, •—53,9; рабочим на перегру
зочных работах—74,2; рабочим на перегрузочных работах в важ
нейших морских портах—82,1. Доплата за работу в сверхурочное 
время производится исходя из приведенных повременных тариф
ных ставок. 

Разновидностью сдельно-премиальной системы оплаты труда 
является аккордная система, при которой предварительно рассчи
тывают стоимость обусловленного комплекса перегрузочных ра
бот. Аккордная оплата определяется на основании действующих 
норм и расценок. Обязательным условием является соблюдение 
заданного срока выполнения работы, за что производится преми
альная доплата. Размер премии может быть увеличен по сравне
нию с обычными условиями за счет фонда материального поощ
рения. Таким образом, при получении задания на аккордную ра
боту бригады докеров-механизаторов знают, сколько им будет 
уплачено вместе с премией за выполнение к определенному сроку 
всех работ. Разновидностью аккордной оплаты является бригад
ный подряд. 



Для учета объема всех выполняемых комплексной бригадой 
работ и начисления заработной платы установлена единая для 
всех портов форма № 1 — наряд-задание. Это официальный доку
мент, выдаваемый бригаде сменным диспетчером района, на вы
полнение определенной работы на определенном объекте. Наряд 
удостоверяет также право рабочих на производство этой работы. 
В наряде-задании сменный диспетчер проставляет порядковый 
номер, номер района, дату и смену, номер бригады, число на
правляемых рабочих, место работы, род груза, номер рабочей тех
нологической карты с указанием схемы, комплексную норму вы
работки. На обратной стороне наряда заполняют табель участву
ющих в работе членов бригады и приданных им механизаторов, 
не входящих в состав комплексной бригады. Объем всех выпол
ненных бригадой работ проставляет в наряде руководитель ра
бот. В заключение дается оценка качества произведенных работ. 
В наряде-задании должны быть отражены исчерпывающие 
сведения для правильного расчета и начисления зара
ботной платы. Расчет нарядов производят группы нор
мирования, которые передают их в плановые группы для офор
мления статистической отчетности. Затем наряды направляются в 
машинно-счетные станции или в бухгалтерию (где станции отсут
ствуют) для начисления заработной платы. 

ГЛАВА IX. ОХРАНА ТРУДА 

§ 40. Б Е З О П А С Н О С Т Ь ТРУДА 

Охрана здоровья трудящихся, обеспечение безопасных усло
вий труда, ликвидация профессиональных заболеваний и произ
водственного травматизма составляют одну из главных забот 
партии и правительства. Согласно Основам законодательства Со
юза ССР о труде и Кодексам законов о труде всех союзных рес
публик на всех предприятиях создаются здоровые и безопасные 
условия труда. 

Докеры-механизаторы проходят обязательные предваритель
ные (при поступлении на работу) и периодические медицинские 
осмотры. 

В морских портах организация перегрузочных работ и эксплу
атация подъемно-транспортных машин и грузозахватных приспо
соблений производится в соответствии с правилами Госгортехнад-
зора, Госэнергонадзора, Регистра ССР, безопасности труда, тех
нической эксплуатации перегрузочных машин, морской перевозки 
опасных грузов, производственной санитарии. Администрация 
обязана систематически проводить инструктаж рабочих по безо
пасности труда, постоянно контролировать соблюдение требова
ний правил и инструкций по охране труда. Ответственность за 
осуществление контроля и реализацию его результатов несет в 



грузовых районах — начальник района, по порту в целом — на
чальник порта. Ежедневно (ежесменно) руководитель работ вме
сте с общественным инспектором по охране труда профгруппы 
бригады за 10—15 мин до начала перегрузочных операций про
веряют исправность оборудования, инструмента, такелажа и гру
зозахватных приспособлений, подготовку рабочего места. 

Перегрузочные операции в морских портах относятся к кате
гории работ повышенной опасности. На сравнительно небольшой 
участок территории подъезжает множество автомашин, тракто
ров. По фронтам работ подаются и убираются вагоны. В этих 
условиях от четкого и строгого соблюдения правил и норм безо
пасности труда зависят здоровье и жизнь работающих людей. 
Поэтому в портах любые отклонения и нарушения норм и пра
вил безопасности труда могут привести к травме. 

Травматические случаи возникают по техническим и органи
зационным причинам. К первым относятся конструктивные недо
статки подъемно-транспортных машин и грузозахватных приспо
соблений. 

Среди организационных причин чаще всего встречаются: недо
статочность инструктажа и обучения безопасным методам труда; 
отсутствие должного надзора при работе; нарушение технологии 
работ; отсутствие спецодежды; неудовлетворительное содержание 
территории и акватории, зданий и помещений. Травматические 
случаи могут также возникнуть из-за нарушения правил пожар
ной безопасности и правил движения по территории и акватории 
порта. 

К территории каждого морского порта предъявляются опреде
ленные требования по ее содержанию в целях обеспечения безо
пасного проведения перегрузочных работ. Причалы, площади, 
складские, служебные и вспомогательные здания, санитарно-бы-
товые устройства оборудуются в соответствии с санитарно-техни-
ческими нормами. Дороги и проходы не должны быть заняты гру
зами и другими предметами. Все люки, колодцы, котлованы, про
емы, траншеи должны быть закрыты и надежно ограждены. 

Территория, служебные и бытовые помещения, места выпол
нения перегрузочных работ, дороги, проезды и проходы, а также 
судовые помещения в темное время суток освещаются. Помеще
ния, где существует возможность взрыва или пожара, освещают 
светильниками (фонарями) во взрывобезопасном исполнении. 

Для стоянки подъемно-транспортных машин и транспорта от
водятся специальные места в стороне от дорог. На дорогах, про
ходящих по территории порта, и в местах их пересечения уста
навливают дорожные знаки стандартного образца, освещаемые в 
темное время суток. Для передвижения пешеходов по сторонам 
главных дорог (с одной или с двух сторон) оборудуют тротуары 
шириной не менее 1,5 м, возвышающиеся на 12—15 см либо от
деляемые от дорог полосой зеленых насаждений или стационар
ными ограждающими перилами. Дороги на территории портов, 
причалы, грузовые площадки и полы складов должны быть твер-



дыми, ровными, нескользкими и иметь необходимый уклон для 
стока воды. Нельзя преграждать грузами, железнодорожными ва
гонами, подъемно-транспортными средствами и оборудованием 
свободный доступ к стоящим судам. Причалы, пирсы, рампы, эс
такады и грузовые столы, на которых работают машины внутри-
портового транспорта, оборудуют по краям колесоотбойными уст
ройствами высотой не менее 20 см, предупреждающими падение 
машин. 

Перегрузочные работы в морских портах ведут в соответствии 
с рабочими технологическими картами. Все работы по перемеще
нию грузов большей частью механизированы. 

В морских портах работы по перегрузке судов и вагонов вы
полняют в основном грузоподъемными кранами. На месте работ 
и на машинах не должны находиться посторонние лица. Для за-
стропки груза стропы должны соответствовать массе места с уче
том числа ветвей и угла их наклона. При подъеме груз следует 
предварительно приподнять ма высоту не более 20—30 см для 
проверки правильности застропки. Опускать груз разрешается 
лишь на предназначенное для него место, где исключается воз
можность падения, опрокидывания или сползания. На месте ус
тановки предварительно укладывают подкладки, чтобы стропы 
легко и без повреждений извлекались из-под груза. Запрещают
ся перемещение груза при нахождении под ним людей, оттягива
ние груза, выравнивание его положения собственным весом лю
дей, поправка стропов на весу и подача груза в вагонные прое
мы без специальных приемных площадок или приспособлений. 

Грузозахватные приспособления перед началом перегрузоч
ных работ осматривают бригадир и производитель работ, а перед 
их использованием — докеры-механизаторы. 

Переход с берега на судно и обратно, спуск и подъем в гру
зовые трюмы и переходы по судну разрешаются только по штат
ным судовым трапам и сходням. 

Открытие и закрытие люков (не имеющих механического за
крытия) во время грузовых работ и после выгрузки палубного 
груза производят рабочие порта с соблюдением специальных тре
бований и под руководством администрации судна. 

Подниматься из трюма или спускаться в него можно только с 
разрешения сигнальщика, в свою очередь получившего разреше
ние от руководителя работ. Запрещается опускаться в неосвещен
ный трюм. Осветительные приборы не разрешается выключать до 
тех пор, пока не установлено, что в трюме нет людей. В грузовых 
трюмах запрещается курить и пользоваться открытым огнем. Ин
вентарь и приспособления следует подавать в трюм с помощью 
крана или судовых грузовых устройств, предварительно преду
предив об этом находящихся там портовых рабочих. 

Ряд правил необходимо усвоить при выполнении вагонных 
перегрузочных работ. 

Докер-механизатор IV класса должен иметь удостоверение на 
право управления машинами того или иного типа, а при их элек-



трическом приводе — дополнительно иметь квалификацию по 
электробезопасности не ниже II группы. 

Приступая к работе, докер-механизатор получает задание от 
бригадира на прием машины и обращается к сменному механи
ку, предъявляя ему свое удостоверение на право управления. 
После инструктажа по безопасным методам работы докер-меха
низатор получает машину, ключи к ней, вахтенный журнал и 
проверяет ее техническое состояние; при обнаружении дефектов 
немедленно ставит в известность сменного механика. О приеме 
машины в исправном состоянии докер-механизатор делает запись 
в вахтенном журнале. По окончании смены он заполняет жур
нал краткими данными о проделанной работе и замеченных не
достатках, после чего сдает машину, ключи и журнал сменному 
механику. 

§ 41. ПРОИЗВОДСТВЕННАЯ САНИТАРИЯ 
И О К А З А Н И Е ПЕРВОЙ МЕДИЦИНСКОЙ П О М О Щ И 

Основными задачами производственной санитарии в морских 
портах являются: изучение обстановки на рабочих местах, опре
деление ее влияния на работоспособность и здоровье трудящих
ся; внедрение санитарно-гигиенических и лечебно-профилактиче
ских мероприятий; установление предельно допустимых концен
траций химических веществ и вредных примесей в воздушной 
среде. В портах имеются лечебные учреждения, медперсонал ко
торых, кроме лечебной работы, совместно с работниками бассей
новых санэпидстанций регулярно контролирует состояние произ
водственных объектов и рабочих мест для предупреждения забо
леваний и травматизма. На крупных объектах организуют сани
тарные посты из членов добровольного Общества Красного Кре
ста. Портовые здравпункты систематически проводят профилак
тические осмотры, флюорографию и прививки против инфекцион
ных заболеваний, инструктируют работников порта по оказанию 
первой помощи пострадавшим. 

Докерам-механизаторам приходится встречаться с санитарно-
опасными грузами, способными оказывать вредное действие на 

.организм. Поэтому большое значение имеет их личная гигиена и 
умение пользоваться индивидуальными средствами защиты. 

Перед началом смены каждый рабочий должен переодеться в 
спецодежду, повесив личную одежду на отдельную вешалку или 
в шкафчик. Заходить в места общественного питания в загряз
ненной спецодежде запрещается. По окончании смены необходи
мо вымыться в душевой и переодеться в чистую одежду. Чтобы 
не ходить босиком от места хранения одежды по душевой, рабо
чим выдают деревянные сандалии. 

К индивидуальным средствам защиты относятся каски, ноше
ние которых обязательно в течение всей смены. При работе с пы
лящими и другими вредными грузами докеров-механизаторов 
снабжают респиратором одно- или многократного пользования, 



защитными очками, иногда им выдают также противогаз, рези
новые сапоги, перчатки, фартук. Если докер-механизатор выпол
няет работу на высоте, он должен закрепиться страховочным по
ясом установленного образца. 

Действующее в СССР законодательство по охране труда, ши
рокое внедрение санитарно-технических мероприятий способству
ют ликвидации профессиональных заболеваний. Эти заболевания 
среди докеров-механизаторов, благодаря комплексной механиза
ции перегрузочных работ, в настоящее время практически исчез
ли. Вместе с тем тяжелый физический труд на некоторых опера
циях пока еще не ликвидирован. 

§ 42. ПОТИВОПОЖАРНЫЕ МЕРОПРИЯТИЯ 

Предотвращение пожаров в порту обеспечивается строгим со
блюдением всех противопожарных правил на его территории, 
объектах и при перегрузочных работах. Наблюдение и контроль 
за пожарной безопасностью портов осуществляют пожарный над
зор — отдел военизированной охраны (ВОХР) ММФ через по-
жарно-технические службы подразделений на местах, а также 
органы Государственного противопожарного надзора. В составе 
каждого отряда ВОХР имеются пожарные инструкторы, в рас
поряжении которых находятся специальные суда и береговые по
жарные команды. Работники пожарного надзора, помимо конт
роля, оказывают большую помощь в организации профилактиче
ских мероприятий, предупреждающих пожары, опираясь в своей 
деятельности на добровольные пожарные дружины. Кроме них, 
в портах создаются постоянно действующие пожарно-технические 
комиссии. На каждом объекте назначается ответственный за со
стояние и наличие пожарного инвентаря. Все рабочие и служа
щие при поступлении в порт инструктируются о мерах пожарной 
безопасности. Все указания и требования инструкторов пожарно
го надзора обязательны для выполнения. Они имеют право за
претить производство огневых работ, курение, применение недо
зволенных средств освещения, прекратить работы в случае нару
шения норм, загромождения грузами пожарных проездов, подхо
дов к средствам пожаротушения. 

Наиболее частой причиной возникновения пожаров на различ
ных объектах порта является неосторожное обращение с огнем. 
Пожары могут возникнуть от искр и пламени при огневых рабо
тах, когда они ведутся без соблюдения мер пожарной безопасно
сти. Неудовлетворительные условия хранения пожароопасных 
грузов и материалов могут также привести к пожару. 

Порядок обеспечения пожарной безопасности на окладах, в 
помещениях и на других объектах порта определяются действую
щими противопожарными правилами. Во всех производственных, 
складских, административных помещениях и на других объектах 
порта вывешиваются на видных местах инструкции по пожарной 
безопасности, составленные с учетом местных особенностей. 



К противопожарным средствам относятся пенные и углекие-
лотные огнетушители, бочки с водой, ящики с песком, ведра, ло
паты, багры, пожарные рукава. 

На территории порта устанавливают пожарные гидранты, под
ключенные к магистральной водопроводной сети. Пользоваться 
ими для бытовых и производственных целей запрещается. Каж
дый склад оснащен противопожарным водоводом, который имеет 
выводы внутри и снаружи для подсоединения пожарных рукавов. 
На отдельных причалах вблизи складов и других сооружений 
оставляют пожарные проезды. 

На территории и объектах порта вывешивают щиты и плака
ты с предупреждающими надписями. 

Предписания пожарной части обязательны для всех работни
ков порта. Нарушители противопожарного режима наказываются 
в административном порядке; на них может быть наложен штраф 
в размере до 50 руб. 
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