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ВВЕДЕНИЕ

В перевозке почти каждого вида груза от отправителя к получателю участвуют, по крайней мере, два различных вида транспорта. Доставку груза по железной дороге, морем, по реке и воздухом, как правило, дополняет перевозка его автотранспортом. В каждом из этих вариантов комбинированной (смешанной) перевозки обязательна перегрузка в пункте стыка видов транспорта или собственно груза или емкости, в которую был первоначально помещен груз в пункте отправления. С точки зрения уменьшения сроков доставки перевозимого по назначению, сокращения времени простоя транспортных средств экономии трудовых и финансовых затрат на передачу груза с одного вида транспорта на другой, сегодня наиболее эффективной считается смешанная перевозка, при которой груз в пункте стыка передается на другой вид транспорта вместе с грузовой емкостью. Такая система перевозок определяется термином «бесперегрузочные сообщения».

При перевозке груза в бесперегрузочном сообщении оперируют не с грузом вообще, а с определенной его массой, консолидированной в определенном весовом, объемном, штучном количестве и размещенной в или на грузовом модуле – укрупненной грузовой единице (УГЕ, иначе – укрупненным грузовым местом), которую принято обозначать также аббревиатурой УЛД (Unit Load Device).

К УГЕ относятся: контейнеры, прицепы, полуприцепы, съемные кузова автомобилей; кузова вагонов, допускаемых к перевозке по железным дорогам с различной шириной колеи; роудрейлеры и лихтеры. В авиации к категории УГЕ причисляются также поддоны, а на водном транспорте – стоп-пакеты и связки.

В нашей стране и за рубежом самым распространенным видом бесперегрузочных сообщений являются контейнерные перевозки. Это объясняется, прежде всего, рядом достоинств, которые присущи данному виду перевозок. В настоящее время контейнеры широко используют для перевозки воинских грузов. Основной их объем приходится на внутреннее сообщение. Причем в границах сети железных дорог страны они выполняются, как правило, в прямом смешанном сообщении, а в районы Крайнего Севера – с перевалкой в морских и речных портах страны. В военное время контейнерные перевозки будут особенно эффективны при разобщении транспортной сети на изолированные участки и развертывании на барьерных рубежах временных перегрузочных районов.

Служебная деятельность офицеров органов военных сообщений неразрывно связана с организацией и выполнением перевозок воинских грузов укрупненными грузовыми единицами, в основном - в контейнерах. В этой связи, а также ввиду явных преимуществ контейнерных перевозок, увеличение объемов доставки воинских грузов в контейнерах, расширение сферы их использования – одна из приоритетных задач войск и органов военных сообщений.

Для успешного решения данной задачи, прежде всего, требуется знать состояние, уровень развития, эксплуатационно-технические характеристики, возможности и перспективы развития средств укрупнения грузовых мест, грузовых контейнеров, технических средств, используемых для их перевозки и переработки. Ответы на эти и другие вопросы применительно к основным видам транспорта – железнодорожному, морскому и внутреннему водному транспорту, с достаточной для практического использования полнотой изложены в данном учебно-методическом пособии. Что касается воздушного транспорта, то в пособии приведены только некоторые данные по авиационным контейнерам, средствам их транспортирования и погрузки-выгрузки. Автомобильный транспорт, несмотря на его широкое использование на начально-конечных операциях с контейнерами, в пособии не рассматривался по причине его несоответствия профилю деятельности органов военных сообщений.

При разработке пособия в качестве основных источников информации использованы международные, государственные и отраслевые стандарты на грузовые контейнеры; данные статистики; научные разработки, выполненные по проблеме перевозок грузов укрупненными грузовыми местами, воинских контейнерных перевозок и другие материалы.

Глава 1

СОСТОЯНИЕ ПОГРУЗОЧНЫХ, РАЗГРУЗОЧНЫХ, ТРАНСПОРТНЫХ И СКЛАДСКИХ РАБОТ. ПРОБЛЕМЫ. ПУТИ РЕШЕНИЯ

Значительное количество тарно-штучных грузов доставляется от поставщиков в войска, а также перевозится в составе воинских транспортов главным образом в крытых железнодорожных вагонах и автомобильным транспортом. Погрузка и выгрузка этих грузов, как и их складирование, проводятся в основном поштучно вручную, поскольку несовершенные способы транспортирования в виде небольших грузовых единиц массой до 80-100 кг затрудняют механизацию погрузочно-разгрузочных и складских работ. Доставка тарно-штучных грузов в неукрупненном виде приводит к большим затратам на тару и упаковку.

Высокий коэффициент собственной массы тары, в основном деревянной, ухудшает использование транспортных средств. Из-за несовершенства способов транспортирования потери сыпучих грузов доходят до 15 %. В результате механических повреждений при погрузке-выгрузке теряется более 10 % строительного кирпича, продовольствия в стеклянной таре и других хрупких грузов.

Еще один существенный недостаток перевозок тарно-штучных грузов отдельными грузовыми местами – низкая производительность труда, длительные простои подвижного состава под грузовыми операциями.

Перевозка тарно-штучных грузов на железнодорожном транспорте в крытых вагонах, в трюмах морских и речных судов связана с наиболее значительными материальными и трудовыми затратами, и себестоимость погрузочно-разгрузочных и складских работ в 2 и более раз выше по сравнению с другими грузами.

Таким образом, является актуальной проблема совершенствования тары, способов транспортирования тарно-штучных грузов, повышения уровня комплексной механизации погрузочно-разгрузочных и складских работ с ними.

Одно из основных направлений в решении этой проблемы – укрупнение грузовых мест, осуществляемое в два основных этапа:

- внедрение пакетных перевозок тарно-штучных грузов на базе создания механизированных комплексов по формированию пакетов грузов, включающих в себя пакетоформирующие машины и оборудование по скреплению пакетов;

- контейнеризация грузов.

При этом, учитывая современную тенденцию к более широкому применению крупнотоннажных универсальных контейнеров, укрупнение мелких грузовых мест до транспортных пакетов приобретает еще большее значение, так как позволяет механизировать загрузку и разгрузку этих контейнеров, а пакеты из тарно-штучных грузов сформировать в облегченной упаковке или без нее.

Таким образом, общая интенсификация процесса транспортировки тарно-штучных грузов предполагает широкое использование т.н. многооборотных средств укрупнения грузовых мест (СУГМ) и внедрение на этой основе прогрессивных транспортных технологий, определяющих, в свою очередь, состав и порядок функционирования пакетных, контейнерных и лихтерных транспортно-технологических систем.

Действие известных экономических законов определяет целесообразность выбора грузоподъемности применяемых транспортных средств в зависимости от расстояния перевозки. Так, оказывается эффективным использования средства большей грузоподъемности с увеличением расстояния, на котором они используются. В результате, на пути следования к непосредственному потребителю с грузами производятся следующие укрупненные технологические операции (на рис. 1 показаны технологические зоны при перевозках материальных средств от поставщиков в войска).

Зона А - формирование грузовых мест (ГМ) (укрупненных грузовых мест - УГМ) в сфере материального производства; включает упаковку в потребительскую, первичную транспортную и транспортную тару.

Зона Б - дополнительное укрупнение УГМ на границе сфер материального производства и обращения; включает комплектование более крупных УГМ на основе комбинации различных многооборотных средств УГМ (укладка отдельных мест на крупнотоннажные поддоны, в контейнеры или лихтеры, загрузка контейнеров ранее сформированными пакетами и т.д.).

Зона В - доставка УГМ в сфере обращения; включает погрузку, перевозку и выгрузку УГМ различными транспортными предприятиями.

Зона Г - частичное разукрупнение грузовых мест на границах сфер обращения и потребления; включает частичное расформирование тех УГМ, дальнейшая перевозка которых становится невозможной или нецелесообразной.

Зона Д - доставка ГМ в сфере потребления, в том числе, с использованием средств транспорта грузополучателя; полное расформирование грузовых мест.

Переход на пакетную поставку продукции диктуется также все возрастающими объемами ее перевозки в международных сообщениях, в том числе, в составе интермодальных транспортных коридоров (по национальным их отрезкам). Основная масса отечественных тарно-штучных грузов (включая и воинские) предполагает перевозку их в этих условиях в пакетированном виде, учитывая, что технология погрузочно-выгрузочных работ, специализация транспортных средств в развитых зарубежных странах ориентирована на переработку укрупненных грузовых единиц (рис. 2).

Анализ статистических данных показывает, что в народном хозяйстве наибольший объем отправлений в пакетированном виде составляют строительные и лесные грузы, а также стальной прокат и трубы, где в качестве средства скрепления используются пакетирующие стропы, кассеты, проволока, стальная лента, а сами грузы допускают значительные местные напряжения, возникающие при скреплении. Объем пакетных перевозок тарно-штучных грузов, более характерных для воинской номенклатуры, таких как мешки с сыпучими грузами (цементом, сахаром-песком, крупой и т.д.), деревянные, картонные, пластмассовые ящики и др., еще незначителен и составляет около 10 % что, в частности, объясняется сложностью формирования из них пакетов и ограничениями при выборе средств скрепления, которые должны обеспечивать сохранность тары благодаря равномерному распределению скрепляющих усилий по всему пакету.

Проведенными исследованиями установлено, что объем отправления только тарно-штучных грузов в пакетах может в перспективе возрасти в 8-10 раз. Объем пакетных перевозок мешков с сыпучими грузами можно увеличить в 6-7 раз. В перспективе имеют тенденцию к росту и объемы перевозок в пакетированном виде других тарно-штучных грузов в кипах, тюках, кулях, в деревянных, фанерных и картонных ящиках, блоках групповой упаковки, корзинах, бидонах, в связках и без упаковки.

Несомненно, что такой рост объема пакетных перевозок должен сопровождаться как совершенствованием существующих, так и созданием новых более эффективных способов, технологий и оборудования для формирования и скрепления пакетов тарно-штучных грузов, включая применение для этих целей термоусадочных и растягивающихся пленок. Уже длительное время в зарубежной практике существует концепция упаковочного комплекса или упаковочной системы, которая в Российской Федерации пока необходимого распространения не получила. Суть ее заключается в том, что само изделие, предназначенные для него упаковку и тару, условия хранения и транспортирования рассматривают как единое целое.

Уже на стадии проектирования изделия или изготовления опытного образца изучаются его особенности с точки зрения выбора оптимальной упаковки, определяются расстояния, на которые предстоит его перевозить, виды транспорта, количество перевалочных операций, возможности использования поддонов, организация складирования. 

Большое внимание уделяется разработке рационального вида упаковки. Определяются цели, которых надо добиться при ее создании: обеспечение надежной защиты изделий при хранении и транспортировании; удовлетворение специальных требований потребителей; экономия упаковочных материалов; снижение затрат при изготовлении тары и упаковки; уменьшение транспортных расходов; снижение стоимости складирования упакованной продукции.

Рассматриваются вопросы организации перевозки изделий и перевалочных операций, что позволяет учесть технологические особенности используемых подъемно-транспортных средств, а также требования, предъявляемые складским оборудование к упаковке. Затем выбирается вид упаковки в зависимости от размеров изделия, его массы, хрупкости, стойкости к атмосферным осадкам. Оптимальным соотношением массы упаковки к массе изделия считается 1:10. В связи со значительными затратами на тару и упаковку предъявляются жесткие требования к их экономичности.

В структуре промышленных предприятий США и Западной Европы имеются специальные отделы, в задачу которых входят разработка и испытания тары и упаковки, проведение технической учебы и семинаров. Эти отделы располагают хорошо оборудованными лабораториями, где имеются испытательное оборудование, климатические камеры. Специалисты в США считают, что для большей части массовой продукции требуется оптимальный уровень защиты, а не безусловное обеспечение сохранности грузов при перевозке. Стопроцентная защита потребовала бы чрезмерно сложной и дорогой упаковки. Экономически считается оправданным допущение некоторой доли поломок и повреждений, которая рассчитывается для конкретного вида продукции с учетом вида транспорта, числа перевалок, дальности транспортирования. При этом действует принцип – чем дороже изделие, тем надежнее должны быть тара и упаковка.

Как правильно отмечал А.Н. Павлов, «оптимальным решением можно считать такое, когда сумма затрат на упаковку и стоимость потерь будут минимальными»
. Для уникальных, особо ценных изделий, в частности некоторых видов электронной техники, тара и упаковка должны обеспечивать полную защиту, как бы это дорого не обходилось. Такой же принцип действует и при перевозке опасных грузов.

Считается также, что обеспечение надлежащих условий перевозки и проведение ПРТС работ более важно, чем создание хорошей упаковки, так как невозможно разработать совершенную тару, защищающую от всех нагрузок и напряжений, которые могут возникнуть в пути.

Концепция упаковочного комплекса, которая была рассмотрена выше, предусматривает однозначно перевозку тарно-штучных грузов в пакетах или контейнерах. В последнем случае контейнеры используются для более дорогостоящей продукции.

Обзор состояния пакетных перевозок в промышленно развитых странах мира показывает, что этому вопросу уделяется большое внимание, что объясняется возможностью получения высоких прибылей.

Так, в США ежегодно всеми видами транспорта перевозится свыше 20 млрд. пакетов. Парк поддонов здесь составляет 4,0 млрд. шт., а ежегодное изготовление – свыше 250 млн. поддонов, в основном деревянных одноразового использования (80%). В Японии ежегодно изготавливается свыше 30 млн. деревянных поддонов, во Франции, Германии и Великобритании – по 20-25 млн. В последние годы наблюдается тенденция применения поддонов из пластмасс, древесно-волокнистых плит, гофрированного картона: пяти- и семислойного. Особенно перспективно использование поддонов из пластмасс из-за незначительной их массы, простоты санитарной обработки и стойкости к химическому воздействию. Развивается способ пакетирования тарно-штучных грузов без применения поддонов.

Ведутся в этих странах работы и по совершенствованию подвижного состава. Создаются вагоны с уширенными дверными проемами, раздвижными боковыми стенками и т.д. Для защиты грузов во время транспортировки используются надувные (одно- и многоразовые) мешки.

Десятки ведущих фирм заняты разработкой и изготовлением оборудования для формирования, расформирования и скрепления пакетов грузов. Особенно широкое применение получили пакетоформирующие машины, использующие принцип «неподвижного поддона» в процессе формирования, и оборудование для скрепления пакетов полимерными пленками (термоусадочными и растягивающимися).

Для пакетирования тарно-штучных грузов на поддонах уже созданы и успешно эксплуатируются роботы.

Переход развитых зарубежных стран на пакетные перевозки позволил в среднем строе снизить простои вагонов и автомобилей под грузовыми операциями, транспортные расходы – на 20-40% и сократить потери товаров.

Транспортные фирмы ряда стран снижают тарифы на перевозку пакетированных грузов.

Глава 2

ТРАНСПОРТНО-ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЕ СХЕМЫ ДОСТАВКИ ГРУЗОВ

2.1. Схемы доставки

Транспортные потоки тарно-штучных грузов зарождаются, как правило, на предприятиях промышленности, стройиндустрии, сельского хозяйства. Реже источником этих потоков являются сами виды транспорта.

Перевозочный процесс состоит из операций подготовки груза к транспортированию, погрузки-выгрузки, складских и собственно транспортных (перевозочных) операций. Объем и характер этих операций зависят в узком смысле от вида транспорта, а в более широком - от задействования той или иной транспортно-технологической схемы доставки (ТТСД).

Рассматриваемые грузы относятся к категории наиболее массовых, поскольку в объеме грузооборота только магистрального железнодорожного транспорта они составляют почти 10 %. Для этих грузов характерна высокая трудоемкость погрузочно-разгрузочных и транспортно-складских работ, что в конкретной форме выражается в занятости на их выполнение 45-50 % всех работников, связанных с грузовой сферой.

В практическом смысле рассмотрение различных ТТСД тарно-штучных грузов имеет цель установления количества погрузочно-разгрузочных операций. Данная задача рассматривается в двух аспектах.

Первый обуславливает рассмотрение данного вопроса при подготовке грузов к отправке. Так, число операций во многом зависит от размеров грузовых мест. Их укрупнение путем пакетирования, контейнеризации, уплотнения и др. дает существенное сокращение погрузочно-разгрузочных операций. Например, если в вагоне грузоподъемностью 60 т уложить грузовые места массой 10 кг каждое, то для этого потребуется выполнить 6 тыс. операций. Формирование же из них транспортных пакетов массой 1 т сокращает число операций в 100 раз, а если груз перевозится в 20-тонных контейнерах, то у получателя необходимо выполнить только три операции. Приведенный пример наглядно демонстрирует преимущества развития таких прогрессивных способов транспортирования тарно-штучных грузов, как пакетами и в контейнерах, и выражается оно, главным образом, в существенном сокращении затрат трудовых и материальных ресурсов, ликвидации тяжелого ручного труда на погрузочно-разгрузочных и транспортно-складских работах.

Второй аспект предусматривает установление количества погрузочно-разгрузочных операций, совершаемых с тарно-штучными грузами в процессе их доставки.

При рассмотрении ТТСД тарно-штучных грузов в контейнерах и пакетах исходим из того, что в «освоении» первичных отправлений тарно-штучных грузов основную роль играют железнодорожный и автомобильный транспорт. Виды перевозок на их базе: прямая повагонная; смешанная железнодорожно-водная; прямая автомобильная; смешанная автомобильно-водная (табл. 1), Исходя из существующих видов перевозки, выделены возможные варианты ТТСД. Так, при прямой железнодорожной перевозке наиболее характерны схемы «подъездной путь - подъездной путь» (П - П); «подъездной путь - грузовой двор» (П - ГД); «грузовой двор - грузовой двор» (ГД - ГД); «грузовой двор - подъездной путь» (ГД - П). Для смешанной железнодорожно-водной перевозки характерны следующие схемы: «подъездной путь - порт - порт - подъездной путь» (ГШ - ПП); «грузовой двор - порт - порт - грузовой двор» (ГДП - ПГД); «порт - порт - грузовой двор» (ПП - ГД).

Прямые автомобильные перевозки включают в себя следующие ТТСД: «отправитель – получатель» (О - П); «отправитель - грузовая автостанция – получатель» (ОГ - П); «отправитель - грузовая автостанция - грузовая автостанция – получатель» (ОГ - ГП). Для смешанных автомобильно-водных перевозок наиболее характерна следующая ТТСД: «отправитель - порт - порт – получатель» (ОП - ПП).

Перечисленные варианты ТТСД в данном случае оцениваются по одному критерию: числу погрузочно-разгрузочных (перегрузочных) операций, приходящихся на одну схему. Естественно, что наиболее рациональна ТТСД с минимальным числом указанных операций. Для сопоставимости результатов такого анализа ТТСД на примере возможных вариантов (табл. 2) принимаем, что в пунктах отправления и у получателей выполняются соответственно две погрузочные и две разгрузочные операции. Такое число операций установлено исходя из следующих соображений. В пунктах отправления тарно-штучных грузов в контейнерах выполняются две операции: одна по установке последних на склад после загрузки и другая - по установке их на транспортное средство. В обратном порядке и с сохранением количества операций их выполняют у получателя грузов. С грузами в транспортных пакетах также приняты две погрузочные и две разгрузочные операции, но им сопутствуют в отличие от контейнерных перевозок операции соответственно по формированию и разборке пакетов. В пунктах перегрузки (на стыках транспорта) приняты три операции: разгрузочная, складская и погрузочная.

Таким образом, минимальное число погрузочно-разгрузочных (перегрузочных) операций обеспечивают такие ТТСД, в которых используется один вид транспорта. Например, в схемах П - П, О - П оно равно четырем, в противном случае - 7; 10 и даже 14. Исходя из этого можно сделать вывод, что в соответствии с принятым критерием наиболее рациональны ТТСД, включающие один вид транспорта при доставке рассматриваемых грузов.

Практика показывает, что почти 90 % объема первичного отправления тарно-штучных грузов в контейнерах осуществляется через грузовые дворы МПС России (схема ГД - ГД), а 88-90 % объемов первичного отправления пакетированных тарно-штучных грузов «осваиваются» по схеме П - П. 

Таблица 1

	Вид перевозки
	Число погрузочно-разгрузочных операций
	Условное обозначение схемы

	
	у отправителя
	на транспорте
	у получателя
	всего
	

	
	
	автомобиль-ном
	железно-дорожном
	морском
	речном
	
	
	

	Железнодорожный транспорт

	Прямая повагонная
	2
	-
	-
	-
	-
	2
	4
	П-П

	
	2
	-
	3
	-
	-
	2
	7
	П-ГД

	
	2
	-
	6
	-
	-
	2
	10
	ГД-ГД

	
	2
	-
	3
	-
	-
	2
	7
	ГД-ГД

	Смешанная железнодорожно-водная
	2
	-
	-
	6
	6
	2
	10
	ПП-ПП

	
	2
	-
	6
	6
	6
	2
	14
	ГДП-ПГД

	
	2
	-
	3
	6
	6
	2
	13
	ПП-ГД

	Автомобильный транспорт

	Прямая автомобильная, включая подвоз-вывоз
	2
	-
	-
	-
	-
	2
	4
	О-П

	
	2
	3
	-
	-
	-
	2
	7
	ОГ-П

	
	2
	6
	-
	-
	-
	2
	10
	ОГ-ГП

	Смешанная автомобильно-водная
	2
	-
	-
	6
	6
	2
	10
	ОП-ПП


Таблица 2

	Способ доставки
	ТТСД
	Число погрузочно-разгрузочных операций

	
	
	у отправителя
	на транспорте
	у получателя
	Итого по всей ТТСД

	
	
	с грузом
	со средствами пакетирования и контейнерами
	
	итого
	с грузом
	
	итого
	с грузом
	со средствами пакетирования и контейнерами
	
	
	итого
	

	Пакетами:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	крытого хранения
	П-П,

О-П
	2
	4х0,1
	1,1
	2,65
	-
	
	-
	2
	4х0,1
	1,1
	0,95
	2,65
	5,3

	открытого хранения
	П-П,

О-П
	2
	4х0,015
	1,1
	2,65
	-
	
	-
	2
	4х0,015
	1,1
	0,95
	2,65
	4,5

	
	ГД-ГД, ОГ-П, ОГ-ПП, ПП-ПП, ОП-ПП
	
	
	
	
	4
	1,1
	4,4
	
	
	
	
	
	9,7

8,9

	В контейнерах
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	универсальных:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	среднетоннажных
	П-П,

О-П
	2
	2
	1,1
	4,4
	
	
	-
	2
	2
	1,1
	
	4,4
	8,8

	крупнотоннажных
	П-П,

О-П
	2
	2
	1,1
	4,4
	
	
	-
	2
	2
	1,1
	
	4,4
	8,8

	специализированных:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	жестких
	П-П,

О-П
	2
	2
	1,1
	4,4
	-
	
	-
	2
	2
	1,1
	-
	4,4
	8,8

	мягких
	П-П,

О-П
	2
	4х0,02
	1,1
	2,3
	-
	
	-
	2
	4х0,02
	1,1
	0,99
	2,3
	4,6

	
	ГД-ГД
	
	
	
	
	4

4
	1,3

1,1
	5,2

4,4
	
	
	
	
	
	14,0

13,2

	
	ОГ-П, ОГ-ГП
	
	
	
	
	4
	-
	4,0
	
	
	
	
	
	12,8

	
	ПП-ПП, ОП-ПП

	
	
	
	
	4
	1,1
	4,4
	
	
	
	
	
	13,2


	
	ПП-ПП, ОП-ПП

	
	
	
	
	4
	1,5
	6,0
	
	
	
	
	
	14,8


«Освоение» других пакетированных грузов (черных металлов, лесных, строительных и др.) происходит почти полностью по схеме П - П.

Автомобильные перевозки тарно-штучных грузов реализуются в основном по схеме О - П. По схемам ОГ - П, ОГ - ГП отправляется примерно 15 % всего объема тарно-штучных грузов в контейнерах (преимущественно малотоннажных).

Удельный вес ТТСД на основе смешанных железнодорожно-водных перевозок относительно невелик. Так, при доставке тарно-штучных грузов контейнерами в прямом железнодорожно-морском сообщении доля данной ТГСД составляла в лучшие годы чуть более 2 %. Поэтому при установлении числа погрузочно-разгрузочных (перегрузочных) операций в таких ТТСД необходимо дифференцировать их на железнодорожную и водную составляющие, что позволит более объективно оценить характер и объемы совершаемых с рассматриваемыми грузами погрузочно-разгрузочных работ.

2.2. Метод определения числа погрузочно-разгрузочных и складских операций

Принимаем, что в общем случае количество погрузочно-разгрузочных и складских операций с физическим местом (1 т тарно-штучного груза i-го типа в j-й ТТСД) и контейнером представляет собой сумму трех отдельных слагаемых: соответственно у отправителя, на транспорте и у получателя.

При определении количества погрузочно-разгрузочных и складских операций с тарно-штучными грузами в пакетах у отправителя следует исходить из объемов первичного отправления в тоннах нетто (грузы перед пакетированием находятся в потребительской таре).

Средства пакетирования по окончании доставки груза могут складываться и укрупняться до размеров пакета при обратной отправке.

Отмеченное характерно и для ряда спецконтейнеров, конструкция которых также позволяет их складывать. Количество операций с грузами, сформированными в жестких (нескладывающихся) средствах пакетирования, определяется по принципу, изложенному ниже для универсальных и жестких специализированных контейнеров.

Таким образом, количество погрузочно-разгрузочных и складских операций у отправителя в расчете на одно условное физическое место массой нетто 1 т определяется исходя из принятой с ним технологии рассматриваемых работ с учетом доли операций, приходящихся на средства пакетирования. Для этого используют коэффициент Kmni, учитывающий массу средства пакетирования, приходящуюся на 1 т нетто пакетированного груза. При отправке непакетированных тарно-штучных грузов Kmni=0.

Поскольку технологический процесс выполнения погрузочно-разгрузочных и складских операций у получателя в общем случае будет лишь обратным, то их количество можно принять таким же, как и при отправлении.

При определении числа погрузочно-разгрузочных и складских операций с тарно-штучными грузами в пакетированном виде на транспорте необходимо исходить из того, что в основе здесь уже находятся перевозки грузов в тоннах брутто. Поэтому их значение принимается непосредственно в зависимости от технологии погрузочно-разгрузочных и складских работ, имеющей место в j-й ТТСД с i-ым типом пакетированного груза.

Полученное в результате количество погрузочно-разгрузочных и складских операций необходимо скорректировать введением коэффициента Ксорi (учитывающего возможные дополнительные операции с тарно-штучными грузами, например перекладку-сортировку), а также коэффициента Киспi (учитывающего долю средств пакетирования, используемых у получателя для повторного применения).

Количество погрузочно-разгрузочных и складских операций с тарно-штучными грузами в контейнерах определяется в контейнеро-операциях. Исходя из этого количество операций не будет зависеть от отправления порожнего контейнера или груженого. Поэтому для пунктов промышленности, стройиндустрии, сельского хозяйства и торговли, имеющих обменный парк контейнеров, число погрузочно-разгрузочных и складских операций принимается прямым их счетом в соответствии с технологией рассматриваемых работ. В то же время полученное значение необходимо корректировать в сторону уменьшения, если технологией работ не предусматривается снятие с транспортною средства контейнера при его загрузке или разгрузке.

Число погрузочно-разгрузочных и складских операций на транспорте с контейнерами также определяется прямым их счетом в зависимости от технологии работ.

Для учета дополнительных операций, связанных с перестановкой (сортировкой) контейнеров, приняты соответствующие коэффициенты (для отправителей, на транспорте, для получателей). Их значения не будут одинаковыми во всех случаях, а собственно работа но сортиров контейнеров наиболее характерна для соответствующих пунктов в отраслях и для транспорта (на контейнерных площадках-терминалах).

Число погрузочно-разгрузочных операций в соответствии с изложенной методикой можно определить по табл. 2, где в качестве исходных данных принято, что у отправителей и получателей с рассматриваемыми грузами производятся две основные операции: соответственно производство - склад - транспортное средство; транспортное средство - склад - производство. На транспорте число операций удваивается, так как технологически он совмещает функции отправителя и получателя.

Полученные значения в дальнейшем используются для определения объемов погрузочно-разгрузочных работ. В свою очередь значение последних является основанием для расчета потребных материальных и людских ресурсов при их производстве. При этом очень важным моментом здесь будет то, что эти ресурсы в соответствии с выбранной ТТСД распределяются по всем ее звеньям (отправитель, транспорт, получатель).

2.3. Нормативная база при выполнении погрузочно-разгрузочных работ

Основным документом, регулирующим производство погрузочно-разгрузочных работ, являются «Единые нормы выработки и времени на вагонные, автотранспортные и складские погрузочно-разгрузочные работы» (ЕНВ). Нормы являются обязательными для применения о всех объединениях, на предприятиях и в организациях, выполняющих указанные работы, независимо от ведомственного подчинения.

Действуют единые нормы на рассматриваемые работы, подготовленные Центральным бюро нормативов при Всесоюзном научно-методическом центре по организации труда и управления производством Госкомтруда СССР и изданные в 1987 г. Наряду с этим МПС России 90-х годах разработаны и применяются нормы для собственных подразделений по производству погрузочно-разгрузочных работ (ими являются механизированные дистанции). Нормами регламентировано производство погрузочно-разгрузочных работ только с той номенклатурой грузов, которые прибывают или отправляются с мест общего пользования железных дорог, а также учитываются особенности организации и приемов работы, используемых технических средств. Для примера рассмотрим схему организации работ (по ЕНВ) при погрузке, выгрузке и складировании мешковых грузов, находящихся в непакетированном (I вариант) и пакетированном (II вариант) виде.

Погрузка, выгрузка грузов, их складирование по 1 варианту могут производиться с применением погрузчиков или ленточных транспортеров согласно типовым технологическим процессам. В случае применения погрузчиков эти работы выполняются бригадой в составе четырех грузчиков и одного водителя. Бригада обслуживает секции склада, где осуществляются выгрузка груза из вагона и укладка его на поддон, складирование и погрузка затем в автотранспортные средства или выгрузка из автотранспорта, складирование, погрузка в вагон. При этом укладка груза на поддон и снятие его с поддона производятся вручную. Поддон с грузом перемещается погрузчиком (рис. 3).

При погрузке, выгрузке и складировании тарно-штучных грузов с использованием ленточных транспортеров технология этих работ включает в себя взятие груза из штабеля на складе (или в подвижном составе), укладку на ленту транспортера, снятие с ленты транспортера и укладку в подвижном составе (или на складе).

Нормы выработки и времени на погрузку, выгрузку и складирование тарно-штучных грузов с применением погрузчиков и ленточных транспортеров приведены в Приложении № 1. Сопоставление норм выработки и времени показывает, что максимальная сменная норма выработки бригады, состоящей из пяти человек (один водитель и четыре грузчика), составляет 111,3 т для мешковых грузов массой 31-50 кг, а максимальная выработка одного грузчика при использовании ленточных транспортеров - 24,3 т за смену.

В то же время при работе с готовыми пакетами (рис. 4) сменная норма одного водителя электропогрузчика составляет 95,6 т (см. табл. П1.1 Приложения № 1, п. 41). Приведенная норма, более чем убедительно, показывает преимущества доставки тарно-штучных грузов пакетами: высокая производительность труда, полное отсутствие ручного труда на погрузочно-разгрузочных и складских работах.

Анализ транспортно-технологических схем доставки тарно-штучных грузов в пакетированном виде и объемов первичного их отправления позволяет сделать вывод о том, что операции по формированию и скреплению пакетов, их разборке выполняют в основном на складах промышленных предприятий. При этом тарно-штучные грузы из упаковочного отделения подаются на склад в основном ленточными транспортерами. Транспортные пакеты формируются чаще всего вручную, поскольку отечественное пакетоформирующее оборудование недостаточно надежно и производительно, а доля импортного – мала. Аналогична ситуация с операциями по скреплению пакетов. Так, выработка одного рабочего, занятого на скреплении пакетов с применением лентообвязывающего приспособления, составляет 4-6 пакетов в 1 ч (при массе пакета 1 т 4-6 т/ч).

Таким образом, наибольшие затраты трудовых и денежных ресурсов при пакетных перевозках грузов приходятся на начальную стадию, т.е. не выполнение операций по формированию и скреплению пакетов у отправителя. С учетом этого вопрос совершенствования технических средств и технологии пакетных перевозок грузов на стадии их формирования и скрепления является актуальным. Для его решения ниже подробно рассмотрены существующие в России и за рубежом технологии и оборудование для механизированного и автоматизированного формирования пакетов из тарно-штучных грузов.

Глава 3

НЕСУЩИЕ СРЕДСТВА ПАКЕТИРОВАНИЯ

3.1. Плоские поддоны

Наиболее широкое применение находят плоские поддоны. ГОСТ 9078-84 регламентирует типы, основные параметры, размеры и назначение многооборотных плоских поддонов (рис. 5).

Для обращения на всех видах транспорта и при внешнеторговых перевозках используют следующие поддоны:

П2 - однонастильный двухзаходный размерами 800х1200 мм;

П4 - однонастильный четырехзаходный размерами 1000х1200 мм;

2П4 - двухнастильный четырехзаходный; 2П04 - двухнастильный четырехзаходный с окнами в нижнем настиле.

2ПВ2 - двухнастильный двухзаходный с выступами.

Поддоны 2П4, 2П04, 2ПВ2 имеют размеры 800х1200 мм и 1000х1200 мм.

Для обращения на речном, морском, железнодорожном (открытом подвижном составе), автомобильном транспорте применяют поддоны 2ПВ2 - двухнастильные двухзаходные с выступами размерами 1200xl600 или 1200х1800 мм.

К несущим средствам пакетирования откосятся также поддоны авиационные, типы, основные параметры и размеры которых регламентированы ГОСТ 21005-86. Этим стандартом установлены шесть типоразмеров авиационных поддонов.

Другой ГОСТ 21901-86 распространяется на авиационные поддоны ПА-5,6 и ПА-2,5, предназначенные для перевозки штучных грузов в потребительской или облегченной таре авиационным транспортом, оборудованным по ГОСТ 21787-86, и специализированным автомобильным транспортом.

ГОСТ 21901-86 устанавливает технические требования на изготовление этих поддонов, основные параметры и типоразмеры которых определены ГОСТ 21005-86. В частности, размеры авиационного поддона ПА-2,5 LxB равны 1460х2438 мм; ПА-5,6 - 2991х2438 мм, грузоподъемность первого 2,5 т, второго 5,6 т.

Грузоподъемность поддона размерами 800х1200 мм – 1,0 т; 1000х1200 мм – 1,25 т; 1200х1600 мм – 2,0 т; 1200х1800 мм – 3,2 т. поддоны могут быть из дерева (Д), стали (С), легких сплавов (Л),синтетических материалов (СИ) или сочетаний из них. Они изготавливаются в соответствии с требованиями ГОСТ 9078-84 и технических условий на конкретный тип поддона по рабочим чертежам, утвержденным в установленном порядке.

Плоский четырехзаходный деревянный поддон типа 2П04 размерами 800х1200 мм (ГОСТ 9557-87) имеет следующие основные параметры:

	масса поддона, брутто, кг ……………………………………….
	1000

	собственная масса, кг, не более ………………………………...
	40

	материалоемкость (расход древесины), м3…………………….
	0,046


Деревянные детали поддонов должны изготавливаться из пиломатериалов не ниже второго сорта хвойных пород по ГОСТ 8486-87 и лиственных пород по ГОСТ 2695-83. По конструктивному исполнению этот поддон близок к европоддону.

Если применение многооборотных поддонов неэффективно, используются поддоны деревянные плоские одноразовые размерами 800х1200 мм и 1000х1200 мм грузоподъемностью соответственно 1,0 и 1,25 т. Такие поддоны должны соответствовать требованиям ГОСТ 26381-84.

Деревянные детали одноразовых деревянных поддонов изготавливаются из пиломатериалов низших сортов хвойных пород, мягких лиственных пород и березы. Удельный расход пиломатериалов не боле. 0,021 м . Допускается использование деталей с необрезными кромками. Одноразовые поддоны значительно дешевле многооборотных, но их применение должно быть экономически обоснованно.

Поддоны плоские деревянные массой брутто 3,2 т размерами 1200х1600 мм и 1200х1800 мм должны соответствовать требованиям ГОСТ 22831-77. Деревянные детали таких поддонов должны изготавливаться из обрезных досок и брусков не ниже 2-го сорта с номинальными размерами поперечных сечений 40х150 и 100х100 мм.

Рассматриваемые плоские поддоны являются универсальным средством пакетирования. Вместе с тем стандартами предусматривается использование специальных плоских поддонов, например ТМ127, ТМ 140 и ТМ142, под конкретные штучные грузы. Так, ГОСТ 18343-80 распространяется на плоские деревянные, дерево-металлические и металлические поддоны, предназначенные для формирования на них транспортных пакетов из кирпича и керамических камней обычных и модульных размеров по ГОСТ 530-80.

На складах с высотными и средневысотными стеллажами, а также при бесстеллажном размещении и многоярусном штабелировании нашли применение плоские поддоны (рис. 6).

Их параметры приведены в табл. 3.

В данных поддонах опоры могут быть расположены вдоль и поперек поддона. Для изготовления опор используются швеллеры № 10, для обвязки рамы - уголок 50х50х2,5 мм, для настила – гофролист толщиной 1,2 мм с сечением гофра 18х20х28 мм и шагом 100 мм.

Таблица 3

	Параметр
	Значение параметра плоского поддона

	
	ТМ127(
	ТМ140**
	ТМ142***

	Размеры поддона, мм:
	
	
	

	длина
	1240
	1240
	1640

	ширина
	840
	840
	1240

	высота
	150 (170)
	150 (170)
	200

	Масса брутто, кг
	1000
	1000
	2000

	Собственная масса, кг
	29
	29
	36


3.2. Стоечные и ящичные поддоны

Если использование плоских поддонов не позволяет выполнять многоярусное штабелирование пакетов из-за возможного разрушения тары, применяются стоечные и ящичные поддоны многократного использования. типы, основные параметры и размеры которых регламентируются ГОСТ 9570-84.

Установлены два типа поддонов:

стоечные (С) со съемными стоками и съемной обвязкой или несъемными стойками и обвязкой;

ящичные (Я) с крышкой или без нее, имеющие не менее трех вертикальных закрепленных, съемных или складных стенок (цельных, решетчатых или сетчатых).

Размеры стоечных и ящичных поддонов BxLхH должны быть следующими: 840х1240х970 (1150) мм; 1040х1240х970 (1150) мм; 1240х1640(1840)х1300 мм. Грузоподъемность поддонов соответственно 1,0; 1,25; 2,0; 3,2т.

Для перевозки картофеля, овощей, фруктов и бахчевых культур применяются поддоны ящичные специализированные (ГОСТ 21133-87). Установлены шесть типоразмеров таких ящичных поддонов с высотой 750, 910, 880, 900, 930 и 1300 мм. Поддоны изготавливают из стали и пиломатериалов.

Из всего многообразия отечественных конструкций плоских, стоечных и ящичных поддонов представляют интерес средства пакетирования, разработанные Научно-исследовательским и экспериментально-конструкторским институтом тары и упаковки (НИЭКИТУ) в г. Калуга на основе унифицированных элементов и узлов.

На базе плоских поддонов ТМ 127 и ТM l40 создан стоечный поддон ТМ 138 (рис. 7) грузоподъемностью 1 т, собственной массой 91 кг, с поворотными или съемными полками. Высота поддонов 970, 1050, 1150, 1250 и 1300 мм.

На базе плоских поддонов ТM 142 разработан стоечный поддон ТM l43 (рис. 8) для крупногабаритных и длинномерных грузов. Грузоподъемность поддона до 2 т. Габаритная высота 1250, 1800, 2000 мм. Собственная масса 103 и 142 кг.

Ящичные поддоны ТМ 139 (рис. 9) и сетчатые ТМ 131 (рис. 10) с откидной полустенкой изготавливают на базе стоечных поддонов ТМ 138. Грузоподъемность поддонов 1 т, габаритная высота 970, 1050, 1150 мм, собственная масса 76, 66 кг.

Ящичные поддоны бескаркасного типа ТМ 145 (рис. 11) созданы на базе плоских поддонов ТМ 127 и ТМ 140. Используется он в основном для грузов с большой объемной массой. Высота поддона ТМ 145 - 630 мм, собственная масса - 59 кг, грузоподъемность - 1 т.

Другой ящичный поддон бескаркасного типа ТМ 146 (рис. 12) представляет собой цельносварную конструкцию с наклонными стенками. Поддон состоит из минимального числа деталей и высокотехнологичен при изготовлении и сварке. Длина поддона 1240 мм, ширина 840 мм, высота 630 мм, грузоподъемность 1 т, собственная масса 57 кг.

Сборно-разборный ящичный поддон с дооборудованием разработки НИЭКИТУ (рис. 13) предназначен для упаковки и транспортирования изделий электронной промышленности, в частности выходных трансформаторов, взамен деревянных ящиков. Поддон имеет восемь вертикальных стоек, прикрепленных к верхнему настилу поддона.

Каждые четыре стойки используются как направляющие для деревянных рамок с изделиями. После укладки рамок они закрепляются гайками. Образованный таким образом штабель может быть укрыт чехлом из полиэтиленовой пленки для защиты изделий от влаги. Деревянные рамки могут загружаться изделиями на конвейере механизированным способом. После перевозки и доставки поддона в цех рамки снимаются и поступают на технологический конвейер. Предложенное техническое решение может быть использовано и для других изделий. Размеры поддона: длина 1240 мм, ширина 840 мм, высота 1050 мм. Грузоподъемность 1 т.

3.3. Одноразовые поддоны и многооборотные стропы

НИЭКИТУ разработан одноразовый поддон из гофрированного картона марки Т, высотой гофры не менее 4 мм (рис. 14, 15). В качестве опор могут быть использованы блоки пенопласта или бумажные втулки. Масса поддона 4-6 кг. Поддон был испытан при опытно-промышленных перевозках картонных ящиков с мясными консервами. Груз был скреплен термоусадочной пленкой. Облегченный двухнастильный поддон другой конструкции (рис. 16) был испытан при перевозке мешковых грузов. Сделан вывод, что возможна перевозка грузов при массе пакетов не более 500 кг и одним видом транспорта без перевалок в пути.

Существуют также другие виды упрощенных поддонов (рис. 17, 18).

К несущим средствам пакетирования можно отнести и стропы многооборотные полужесткие для пакетирования лесо- и пиломатериалов при транспортировании в прямом сообщении железнодорожным, водным и автомобильным транспортом.

Типы и основные размеры этих строп установлены ГОСТ 14110-97. Предусматриваются четыре типа строп: ПС-01, ПС-02, ПС-04, ПС-05 в зависимости от вида пакетируемой продукции и размеров поперечного сечения обвязываемых пакетов и блок-пакетов.

Для мешковых грузов в качестве несущих могут быть использованы гибкие стропы, изготовленные по техническим условиям предприятий. Пакетирующие стропы являются не только грузонесущими, но и выполняют функции средств скрепления.

В случае использования плоских поддонов для формирования транспортных пакетов и при бесподдонном пакетировании требуются вспомогательные средства пакетирования, к которым относятся различные средства скрепления, обеспечивающие целостность пакетов в процессе проведения погрузочно-разгрузочных и транспортно-складских работ. Устойчивость грузов на поддоне обеспечивает схема укладки, основные из которых приведены на рис. 19.

Глава4

СКРЕПЛЕНИЕ ПАКЕТОВ СТАЛЬНЫМИ

И ПЛАСТМАССОВЫМИ ЛЕНТАМИ, КЛЕЕМ

4.1. Особенности скрепления. Оборудование

Согласно действующим нормативным документам (ГОСТ 2165-76) средства скрепления одно- и многоразового использования должны обеспечивать:

возможность механизированной погрузки и выгрузки пакетов вилочными погрузчиками, кранами и другими погрузочно-разгрузочными и подъемно-транспортными машинами;

стабильность формы пакетов на всем пути следования при транспортировании одним или несколькими видами транспорта и выполнении погрузочных, подъемно-транспортных и складских операций;

сохранность груза в транспортной таре.

Сравнительный анализ средств скрепления показывает, что многоразовые средства (металлические стяжки, полужесткие металлические и гибкие пакетирующие стропы, кассеты и т. д.) более дорогостоящие и трудоемкие в изготовлении, требуют возврата и ремонта. При использовании многоразовых средств скрепления не решен еще вопрос механизированного и автоматизированного скрепления тарно-штучных грузов. Все это значительно снижает эффективность применения многоразовых средств скрепления, особенно при крупносерийном и массовом их производстве.

Из одноразовых средств скрепления (стальная и пластмассовая ленты, клей, проволока, термоусадочная и растягивающаяся пленки) наибольшее применение в России получил способ скрепления пакетов стальной лентой.

В отечественной практике для обвязки пакетов используется стальная холоднокатаная низкоуглеродистая упаковочная лента (ГОСТ 3560-73) толщиной 0,3; 0,4; 0,5; 0,7; 1,0 и шириной 15; 20; 30 мм. По состоянию материала лента подразделяется на мягкую (М), полунагартованную (ПН) и нагартованную (Н), а по точности изготовления - нормальной точности по толщине и ширине, повышенной точности по толщине (Т) и ширине (Ш).

Механические свойства ленты должны соответствовать, указанным в табл. 4.

Таблица 4

	Параметр
	Лента

	
	мягкая
	полунагартованная
	нагартованная

	Временное сопротивление разрыву, Н/мм2
	250
	340
	590

	Относительное удлинение, %, не менее
	17
	7
	-


На практике, как правило, используется лента марки ПН или Н шириной 20 мм и толщиной 0,3-0,7 мм. Для автоматических лентообвязывающих машин предпочтение должно отдаваться лентам с повышенной точностью изготовления. Необходимо отметить, что отечественная лента, используемая для изготовления деревянных ящиков, не вполне подходит для обвязки пакетов. За рубежом для этих целей изготавливается специальная лента с повышенным модулем упругости, что снижает вероятность ее ослабления при транспортировке.

Концы стальной ленты соединяют просечкой или с помощью пломб (рис. 20). На. автоматических скрепляющих машинах используется также точечная сварка, более надежная и обеспечивающая большую сохранность поверхностей груза от повреждений при складировании. Однако этот способ предъявляет определенные требования к поверхности ленты.

При соединении просечкой образуется замок путем вырубки ленты по осевой линии. Такой замок снижает на 20-30 % прочность скрепления. Кроме этого, при транспортировании пакетов не исключена возможность сдвига концов ленты и саморасцепления замочного соединения, что может привести к нарушению целостности пакета. Этот недостаток исключается при использовании пломбового соединения, которое представляет собой совместную вырубку на кромках ленты 7 пломбы 2 и ушка, отгибаемого вниз-вверх.

Для обвязки пакетов лентой применяют ручные и полуавтоматические машинки и обвязочные автоматы.

Технологию процесса обвязки пакетов можно разделить на три операции: подача ленты вокруг пакета, натяжение и скрепление ее концов. Усилие натяжения ветвей ленты от 2000 до 4000 Н.

Из средств механизации для скрепления пакетов стальной лентой следует отметить ручные приспособления конструкции НИЭКИТУ (рис. 21) и Центрального научно-исследовательского института механической обработки древесины (ЦНИИМОД), обеспечивающие скрепление концов ленты просечкой с производительностью до 6 пакетов/ч. Более эффективно применение для этих целей механизированного инструмента (пневматического или электрического) и автоматических лентообвязочных машин.

Ручная лентообвязочная машинка (см. рис. 21) состоит из корпуса 1, на котором крепятся три рычага. Рычаг 2, связанный с храповым механизмом, служит для натяжения ленты, рычаг 3 обеспечивает подъем-опускание тянущего ролика, рычаг 4 предназначен для воздействия на механизм просечки верхней и нижней лент.

К недостаткам обвязки пакетов на отечественных автоматических лентообвязочных машинах (типа «Дубрава») относится то, что лентой охватывается нижний, а не верхний настил поддона. В результате усложняется работа погрузчиков и снижается прочность скрепления. Другой общий недостаток скрепления пакетов тарно-штучных грузов стальной лентой - наличие больших местных напряжений (до 1400 Н/см2), возникающих в углах пакета. Последнее приводит к повреждению тары (мешков, картонных ящиков и др.). Для устранения этого недостатка требуется укладка сверху пакета картонных прокладок или деревянных брусков, что осложняет процесс обвязки и требует дополнительных расходов.

Как показывает практика, целесообразно стальной лентой скреплять грузы с упругими свойствами (тюки хлопка, шерсти, картонные ящики, автомашины и т. д.).

В России серийное производство ручных и механизированных приспособлений для обвязки пакетов стальной лентой не освоено. Небольшими партиями их изготавливают предприятия черной металлургии, лесной отрасли и др. В табл. 5 приведены технические характеристики отечественных лентонатяжных машинок и просекателей, а в табл. 6 - отечественных листообвязочных машин.

Наметилась тенденция замены стальных лент на пластмассовые, которые по прочности не уступают стальным и в то же время не подвержены коррозии. Концы ленты соединяют точечной сваркой или сваркой трением.

За рубежом разработкой и производством ручного, механизированного инструмента и автоматических машин для обвязки пакетов стальными и пластмассовыми лентами занято много фирм, наиболее известные из них в России «Zyklop» и «Titan».

Лента с размотчика 1 (рис. 22) лентопротяжным механизмом 3 подается в направляющие 5, охватывающие пакет со всех сторон. После этого происходят натяжение ленты и скрепление ее концов, один из которых обрезается. Пакет перемещается конвейером 2 на следующую позицию. Скрепленный пакет перемещается отводящим конвейером 4. Цикл повторяется.

Принцип действия механизированного оборудования фирмы «Zyklop» следующий (рис. 23): моток стальной ленты (рис. 23, а) поместить в размотчике, который стоить справа от упаковочного стола или пакетируемых предметов; начало листа взять в левую руку, надвинутую пломбу – в правую;

ленту (рис. 23, б) положить на ящик, а конец ее так вложить в пломбу, чтобы вокруг ящика получилась петля; нижний конец ленты должен, как указано, немного выступать за пломбу;

затем (рис. 23, в) подвести прибор так, чтобы пломба вошла в отверстие крепежной челюсти; обратить внимание на то, чтобы лента вместе с пломбой была введена до упора;

левой рукой (рис. 23, г) потянуть назад рычаг эксцентрика, а правой рукой двигать туда и обратно натяжной рычаг, пока не будет достигнуто желаемое напряжение;

левой рукой (рис. 23, д) двинуть вперед крепежный рычаг; правая рука остается на затяжном рычаге как противодействие;

крепежный рычаг (рис. 23, е) двинуть назад; рука остается на рукоятке, одновременно рычаг эксцентрика рывком сильно двинуть вперед.

Таблица 5

	Машинка
	Длина, мм
	Ширина, мм
	Высота, мм
	Масса, кг
	Усилие натяжения ленты, Н
	Упаковочная лента
	Замок
	Привод

	
	
	
	
	
	
	ширина, мм
	толщина, мм
	
	

	Лентонатяжная комбинированная
	590
	160
	160
	7,0
	До 2000
	20
	0,5-0,7
	Пряжка
	Ручной

	
	490
	148
	157
	4,5
	2000
	20
	0,5-0,7
	Высечка на ленте
	Ручной

	Лентонатяжная толкающая
	843
	115
	77
	4,2
	7000
	20
	0,5-0,9
	Пряжка
	Ручной с лебедкой

	Лентонатяжная с отсекателем ленты
	415
	120
	260
	4,5
	3500-5000
	15-30
	0,8-0,9
	Пряжка
	Пневмо-двигатель

	То же, толкающая
	355
	120
	117
	4,3
	11200
	15-30
	0,9-1,8
	Пряжка
	То же

	Просекатель ПМ-2
	270
	130
	220
	3,4
	17000-23000
	30
	0,9-1,8
	Отгибаемый надрез (два)
	Пневма-тический поршневой

	Ручной просекатель
	635
	135
	43
	2,2
	150
	20
	0,5-0,9
	То же
	Ручной

	Для затяжки и сварки ленты
	350
	180
	110
	7
	До 2500
	20
	0,5-0,9
	Точечная электросварка
	Пневма-тический

	Для затяжки и скрепления ленты
	400
	110
	500
	6
	До 2300
	20
	0,7-0,9
	Спецзамок с проколом ленты
	То же


Таблица 6

	Машина
	Назначение машины
	Размеры пакета, мм
	Усилие натяжения ленты, Н
	Поперечное сечение проволоки или ленты, мм
	Производительность машины, число обвязок/ч
	Установочная мощность электрода, кВт
	Размеры, мм

	
	
	ширина
	высота
	
	ширина
	высота
	
	
	

	Автоматическая проволокообвязочная
	Обвязка пакета проволокой
	До 1300
	До 1300
	До 7000
	4-6
	-
	72
	1,4
	2050х1325х2475

	Автоматическая лентообвязочная:

	МОП-1
	Обвязка пакета пиломатериалов массой до 6 т металлической лентой
	500-1350
	500-1300
	4000
	20
	0,5-0,7
	200
	17,4
	18580х4500х2850

	ЛЗО-6000
	Обвязка пакета листового проката металлической лентой
	710-1520
	100-800
	До 17000
	30
	1,5-1,8
	144
	-
	18580х4500х2850

	ЛЗО-1000
	То же
	800
	800
	До 19250
	30
	1,2-2,0
	300
	10,0
	7020х1180х2578

	«Дубрава-3»
	Обвязка пакетов тарно-упаковочных грузов
	450-1350
	450-1500
	-
	9-13
	0,3-0,9
	До 1200
	-
	-

	Полуавтоматический пакеторазборный и пакетоформирующий комплекс ПФМ-10
	Расформирование плотных пакетов из досок и формирование пакетов со шпациями и без них
	1200-1900
	До 1000
	-
	-
	-
	До 1800 досок/ч


	46,7
	29300х9650х4000

	Обвязочное приспособление
	Обвязка пакета стержнеобразных предметов (чугунных труб малого диаметра)
	672-1330
	220
	До 1600
	30
	1,5-2,0
	25-30
	-
	672х1330х220


4.2. Скрепление склеиванием

Наиболее простым способом скрепления пакетов тарно-штучных грузов, обеспечивающим полную автоматизацию этого процесса, является их склеивание. Эта операция осуществляется с применением клеенаносящих устройств, встраиваемых в пакетоформирующие машины.

Для склеивания бумажных мешков, картонных ящиков применяют 20 %-ный декстриновый клей, поливинилацетатный (ПВА) или силикатный; для полиэтиленовых мешков - клей постоянной липкости № 109 и термоклей на основе церезина. Недостатки этого способа скрепления - относительно низкая прочность пакетов и возможность повреждения тары в процессе разборки пакетов. Используют его совместно с другими способами скрепления. За рубежом (США, Германия) созданы специальные клеи, не допускающие сдвига груза даже при значительных продольных силах, но обеспечивающие в дальнейшем легкую разборку пакета при воздействии на груз небольших вертикальных усилий.

Для снижения затрат на пакетирование Научно-исследовательским институтом проблем крепления Росрезерва (НИИПХ) проведена промышленная проверка способа скрепления грузов в пакете клеем и крафт-бумагой. Сущность этого способа - порядное склеивание ящиков в пакете листом бумаги (рис. 24, 25). Склеивающий материал - силикатный или ПВА клей. При прохождении рольганга на ящики сверху и снизу наносится клеевая полоса шириной 30 мм. После формирования одного ряда сверху ящиков укладывается лист бумаги и процесс формирования повторяется. Поскольку ящики в пакете укладываются с поворотом каждого последующего ряда на 90° («вперевязку»), происходит их склеивание между собой через бумагу. Такой способ склеивания позволяет получить пакет, не разрушающийся при транспортировке, и облегчает его разборку у потребителя. Сверху пакета наклеивается лист бумаги со штампом поставщика, являющийся пломбой для данного пакета.

Применение такого способа скрепления груза в пакете позволяет отказаться от остродефицитных стальной и полипропиленовой лент (19,4 погонных метра на 1 тонну продукции) и защитных уголков, устанавливаемых сверху пакета, машинок и установок для обвязки пакетов, снизить трудозатраты по формированию транспортного пакета. Однако использование его ограничено небольшими расстояниями доставки одним видом транспорта, т. е. без перевалок.

Глава 5

СКРЕПЛЕНИЕ ПАКЕТОВ ТЕРМОУСАДОЧНЫМИ ПЛЕНКАМИ

5.1. Общие сведения

Скреплять в пакет мелкие грузовые единицы можно с использованием полимерных пленок - термоусадочной и растягивающейся. Полимерные пленки являются не только средством скрепления, но и выполняют защитные функции. Применение полимерных пленок при пакетировании позволяет сократить потери груза, сохранить его качество, а в случае использования термоусадочных пленок дополнительно обеспечивает защиту от пыли, грязи, влаги, допускает хранение пакетов на открытых площадках, обеспечивает возможность визуального контроля груза.

Полимерными пленками можно скреплять различные тарно-штучные грузы в пакетах: мешки с сыпучей продукцией, огнеупорные изделия, стеклотару, строительные детали, различную продукцию в картонных ящиках, ткани в рулонах и т. д. Применение пленки позволяет обеспечить монолитность пакета и прочное соединение его с поддоном, Процесс скрепления может быть полностью механизирован.

Данный способ пакетирования тарно-штучных грузов является прогрессивным и перспективным еще и потому, что позволяет для ряда грузов исключить необходимость применения поддонов. Бесподдонный способ пакетирования с использованием термоусадочной пленки нашел широкое применение, например, для отгрузки цемента в мешках, огнеупорных изделий и т.д.

Контейнерные и пакетные перевозки грузов предусматривают использование облегченной тары и упаковки. Решение этой задачи в значительной степени обеспечивается также применением полимерных пленок в качестве средства скрепления. Затраты на упаковку в 5 том случае могут быть снижены на 20-70 %. Вот почему, начиная с 60-x годов, полимерные пленки стали широко применяться во всем мире в самых различных отраслях хозяйства в качестве средств скрепления.

Термоусадочная пленка позволяет защищать грузы от радиоактивных. осадков и проводить дегазацию и дезактивацию, а в случае необходимости она снимается с пакета и уничтожается, что обусловливает Ил применение в армии США и других стран.

5.2. Свойства термоусадочных пленок

Термоусадочные пленки – это пленки, способные уменьшаться в размерах под воздействием температуры, которая должна быть выше температуры размягчения полимера. На свойстве пленок давать усадку при нагревании и основано использование их в качестве средства крепления грузов в пакетах. Поэтому отличительной особенностью применения является необходимость тепловой обработки пакета для получения плотной оболочки по форме упаковываемого груза. Свойство пленки давать усадку заложено в процессе ее производства: полимеры в высокоэластичном состоянии способны под воздействием приложенных сил развивать большие деформации, следствием чего является ориентация молекулярных цепей полимера и возникновение напряжений в пленке. При дальнейшем охлаждении и затвердевании эти деформации фиксируются в полимере по причине протекания процессов стеклования и кристаллизации. При этом макромолекулы остаются в напряженном состоянии.

При нагревании пленки возникшие напряжения высвобождаются, макромолекулы стремятся занять свое первоначальное положение, результатом чего является усадка пленки, т. е. обратимая деформация.

Основными техническими параметрами термоусадочной пленки являются степень и напряжение усадки.

Усадка, %, характеризуется отношением линейных размеров образца пленки (в продольном и поперечном направлениях) до и после тепловой обработки:
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где lо - длина образца пленки до тепловой обработки, мм; 

l - длина образца пленки после тепловой обработки, мм.

Если при превышении температуры кристаллизации воспрепятствовать усадке, то может быть измерена возникающая сила усадки и определено усадочное напряжение:
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где σус - напряжение усадки, МПа, 

Рус - сила усадки, Н; 

F – поперечное сечение образца пленки до усадки, мм2.

Полимерные пленки все дают упадку, поскольку при изготовлении они всегда в той или иной степени растягиваются и ориентируются. «Настоящими» термоусадочными пленками считаются лишь те, которые имеют количественно определенные характеристики усадки. 

В зависимости от характера усадки в продольном и поперечном направлениях различают одноосноориентированные (моноаксиальные) и двухосноориентированные (биоаксиальные) пленки.

Одноосноориентированные пленки - это пленки с преобладающей усадкой (60-70 %) в продольном направлении и незначительной усадкой (до 10 %) в поперечном направлении. Двухосноориентированные пленки - это пленки с близкими значениями усадки (35-45 %) в продольном и поперечном направлениях.

Термоусадочные пленки изготавливают почти из всех частично кристаллизующихся термопластов, в том числе из полиэтилена высокого давления (низкой плотности), полипропилена, сополимера этилена с винилацетатом, поливинилхлорида, полистирола, поливинилиденхлорида и т. д. Наибольший удельный вес в производстве термоусадочных пленок во всем мире составляют пленки из полиэтилена высокого давления.

Полиэтиленовые термоусадочные пленки обладают всеми ценными качествами обычной полиэтиленовой пленки, т. е. высокими прочностными показателями, хорошей прозрачностью, влаго- и паронепроницаемостью, нетоксичностью и морозостойкостью. Отмечено, что эксплуатационные характеристики термоусадочных пленок лучше, чем у обыкновенных, что важно при практическом их использовании.

В соответствии с ГОСТ 25951-83 в России освоен выпуск четырех марок термоусадочной пленки (табл. 7).

Ниже приведены физико-механические показатели термоусадочной полиэтиленовой пленки марки П (ГОСТ 25951-83).

	Толщина, мм ………………………………………………..
	0,100-0,200

	Прочность при растяжении, МПа, в направлении:

	продольном, не менее ……………………………………...
	14,7

	поперечном, не менее ……………………………………...
	13,7

	Относительное удлинение при разрыве, %, в направлении:

	продольном …………………………………………………
	250

	поперечном …………………………………………………
	350


Таблица 7

	Марка пленки
	Рекомендуемая область применения
	Форма пленки

	У
	Упаковывание одного или нескольких изделий способом полной обертки одного или нескольких изделий общей массой до 5 кг
	Рукав, полурукав, полотно

	О
	Упаковывание способом обертки бандеролью одного или нескольких изделий общей массой до 20 кг
	Полотно 

	Т
	Упаковывание способом полной обертки одного или нескольких изделий общей массой до 20 кг
	Рукав, полурукав, полотно

	П
	Скрепление пакетов грузов
	Рукав и полурукав с фальцовкой, полотно


В табл. 8 приведены данные по усадке пленки марки П (ГОСТ 25951-83) в зависимости от толщины.

Таблица 8

	Толщина пленки, мм
	Усадка, %, не менее, в направлении

	
	продольном
	поперечном

	0,100
	40
	30

	0,120
	40
	25

	0,150
	40
	20

	0,180
	30
	20

	0,200
	30
	20


5.3. Влияние условий реализации усадочных свойств пленок на качество скрепления пакетов

Для качественного скрепления пакетов грузов необходимо не только применять пленки с хорошими усадочными свойствами, но и учитывать некоторые важные аспекты реализации усадочных свойств. Это связано прежде всего с зависимостью усадки и усадочного напряжения от температуры и времени выдержки пленки в процессе термообработки.

Для выбора оптимальных технологических параметров тепловой обработки важен характер изменения размера усадки и напряжения садки при нагревании пленки. На рис. 26 приведены зависимости усадки и напряжения усадки полиэтиленовой термоусадочной пленки одинаковой усадкой в продольном и поперечном направлениях от температуры, полученной экструзией с последующим пневматическим раздувом. При достижении температуры 107°С происходит значительная усадка, приводящая к уменьшению размеров пленки. В то же время в пленке образуется напряжение. Как видно, усадочное напряжение проявляется в узком температурном интервале: 105-120°С. Максимальные значения степени усадки и усадочного напряжения не совпадают. Если усадка еще стремится к максимальному значению, то усадочное напряжение уже снижается и стремится в этом температурном диапазоне к нулю. Усадочное напряжение, возникающее при нагревании пленки, с точки зрения эксплуатационных свойств пленки, не является решающим параметром, наибольший практический интерес представляет собой поведение термоусадочной пленки в процессе ее охлаждения. При охлаждении пленки до комнатной температуры в полимере появляется значительно большее напряжение (хладоусадочное).

Из зависимости напряжения усадки от температуры нагрева и последующего охлаждения (рис. 27) видно, что в процессе охлаждения, начиная с момента достижения максимального напряжения при нагреве, происходит значительное увеличение (примерно в 40 раз) усадочного напряжения в пленке. При скреплении пакетов грузов хладоусадочное напряжение имеет решающее значение, так как оно определяет качественное натяжение пленки на грузе пакета, следовательно, и качественное скрепление отдельных единиц груза в пакете. На значение хладоусадочного напряжения оказывает влияние температура, с которой начинается процесс охлаждения пленки, т. е. та температура, которая определяет значение усадочного напряжения при нагреве (табл. 9).

Таблица 9

	Сила усадки
	Температура нагрева, ˚С

	
	96
	112
	119
	145

	При нагреве, % максимального значения
	0
	50
	75
	100

	При комнатной температуре, Н
	1,4
	1,1
	1,0
	0,3


Из табл. 9 видно, что при первоначальном нагреве пленки до температуры, когда снижение силы усадки 0-75 %, сила усадки при охлаждении изменяется незначительно. Однако падение напряжения до нуля (снижение силы усадки на 100 %) приводит к резкому уменьшению напряжения усадки при охлаждении.

Увеличение времени нагревания пленки влияет в меньшей степени, чем температура. Наибольшее увеличение усадки наблюдается в первые 10 с (0,5-2 %). Более длительное время нагревания дает относительно меньшее увеличение усадки. На практике заложенная возможность усадки не реализуется, так как этому препятствуют размеры пакета. Установлено, чем выше значение предотвращенной усадки, т.е. чем меньше свободная усадка, тем больше напряжение усадки (рис. 28), тем более плотно пленка будет обтягивать пакет.

Из всего вышеизложенного вытекают следующие выводы:

пленку нельзя подвергать воздействию очень высокой температуры, так как при этом снижается напряжение усадки, а следовательно, ухудшаются натяжение пленки и прочность скрепления груза в пакете. Для полиэтиленовой пленки эта температура должна быть 105- 120 °С. Для того чтобы пленка достигла этой температуры за короткое время, температура в узлах тепловой обработки должна быть примерно в 1,5 раза выше;

припуск на свободную усадку пленки при обертывании пакета груза должен быть допустимо минимальным (5 %).

5.4. Способы скрепления грузов

Скрепление уложенных в пакет грузов термоусадочной пленкой - совершенно новый способ и заключается он в следующем: груз, уложенный в пакет, обертывается пленкой, после чего пленка на пакете груза подвергается тепловой обработке и последующему охлаждению. Охлажденная пленка усаживается и плотно обтягивает груз.

Известны два способа скрепления пакетов грузов, сформированных на поддонах: обандероливанием - обертывание с четырех сторон; полным обертыванием, точнее обертыванием с пяти сторон. Способ скрепления выбирается в зависимости от требований к пакетированию груза и условиям его хранения. При необходимости защиты груза от воздействия внешней среды (пыли, грязи, влаги) он должен быть обернут с пяти сторон. В случае необходимости пленкой может быть защищена и нижняя сторона пакета. В этом случае перед формированием пакета груза на поддон укладывается полотно пленки, размеры которого по длине и ширине должны быть на 200-300 мм больше длины и ширины поддона. В процессе тепловой обработки концы полотна пленки свариваются с чехлом и груз со всех сторон защищается пленкой.

При скреплении пакета груза по первому способу обертывание пленкой осуществляется, как правило, механизированно. Пленка должна быть с виде полотна шириной на 200-300 мм больше высоты пакета.

Полное обертывание пакета может осуществляться механизированно или вручную. В первом случае используются готовые чехлы или пленка в виде рукава с боковыми складками и чехол, механизированно формируемый на самом пакете.

Чехлы изготавливаются двух типов: одно- и двухшовные (рис. 29). Предпочтение отдается одношовным чехлам, которые делают из пленки в виде рукава с боковыми складками. Для изготовления двухшовных чехлов, как правило, применяется пленка в виде полурукава, ширина которого равна длине чехла.

При больших заказах, а также для механизированного надевания чехлов практикуется изготовление чехлов в рулоне (рис. 30). В этом случае параллельно сварному шву на границе между двумя чехлами делается перфорированная линия, по которой чехол отрывается.

Чехлы могут изготавливаться на высокопроизводительном оборудовании (до 60 сварочных операций/мин) или для этих целей могут быть использованы сравнительно простые установки.

Размеры чехлов, м:

длина

L = h + b/2 + h' + z + n;

ширина

B = 1,05(l + b) + n,

где h – высота пакета груза; b - ширина пакета груза; h'- высота поддона; z - припуск по длине чехла на усадку (100-150 мм); n - припуск на сварной шов (20-30 мм); l - длина пакета груза.

Чехлы для пакетов, сформированных на поддонах размерами 800х1200 мм, изготавливают из стандартной пленки с шириной рукава 1260 мм и глубиной боковых складок 440 мм, а для пакетов, сформированных на поддонах размерами 1000х1200 мм – из пленки с шириной рукава 1260 мм и глубиной боковых складок 540 мм.

Расход пленки при различных способах скрепления пакета груза может быть определен по формулам, приведенным ниже.

Полное обертывание (использование чехла),

периметр рукава, м

В= 2,1(/+ b);

длина рукава, м

А = h +b/2 + h' + 0,1.

Обертывание обандероливанием:

длина полотна пленки, м

L= 2,1(l + b);

ширина полотна пленки, м

В = h + h' + 0,3.

Таким образом, при определении размеров чехлов необходимо учитывать припуски на усадку и сварной шов и что расход пленки зависит от скрепления пакетов.

Глава 6

СКРЕПЛЕНИЕ ПАКЕТОВ РАСТЯГИВАЮЩИМИСЯ ПЛЕНКАМИ

6.1. Общие сведения

Наряду с термоусадочными пленками в последние годы широкое применение в качестве средства скрепления пакетов грузов нашли растягивающиеся пленки.

Ускоренные темпы роста производства и потребления растягивающихся пленок обусловлены существенными их преимуществами над термоусадочными:

сокращается расход материала на 30-40 %;

обеспечивается значительная экономия электроэнергии (примерно в 10 раз), так как исключается операция тепловой обработки;

можно скреплять продукцию, упакованную в тару из пленки;

возможно проведение работ в холодильных камерах при упаковывании замороженных продуктов;

возможно скрепление пакетов с взрыво- и огнеопасными веществами;

пленка сохраняет хорошее натяжение при уплотнении или перемещении грузов в пакетах в процессе транспортирования и хранения;

оборудование для скрепления пакетов грузов растягивающейся пленкой отличается компактностью.

Однако несмотря на ряд преимуществ растягивающие пленки не могут полностью вытеснить термоусадочные, имеющие довольно широкую сферу эффективного применения (полная защита пакетов от влаги, бесподдонное пакетирование грузов и т.д.).

6.2. Свойства растягивающихся пленок

Растягивающиеся (эластичные) пленки обладают свойством сохранять упругую деформацию при растяжении под действием нагрузки. На этом свойстве и основано их применение при скреплении транспортных пакетов грузов. При растяжении пленки в ней возникают напряжения, которые и обеспечивают прочное скрепление груза в пакете.

Кривую зависимости напряжения от удлинения для стеклообразного (аморфного) полимера можно разделить на три участка (рис. 31) характеризующие различные стадии процесса деформирования. Первый участок ОА, когда формально соблюдается закон Гука (напряжение пропорционально удлинению), характеризуется обратимой упругой деформацией. Деформация на этом участке невелика, несмотря на значительно высокое напряжение, и обычно не превышает нескольких процентов первичных размеров образца. Максимум напряжения на кривой означает переход к вынужденно-эластическим деформациям (участок АБ). Участок характеризуется процессом течения образца, при постоянном напряжении в этой области происходит ориентация цепей полимера в направлении действия нагрузки. После прекращения действия нагрузки скорость исчезновения вынужденно-эластичных деформаций при нормальной температуре очень мала, и восстановление образца возможно только при температуре выше температуры стеклования. В области участка В при дальнейшем нагружении в образце снова возникают упругие обратимые деформации, завершающиеся разрушением образца.

Напряжение, при котором начинается холодное течение образца, является пределом текучести. Практический интерес при применении растягивающихся пленок представляет область, располагающаяся между точкой 0 и пределом текучести, т.е. пленка должна работать в области упругой деформации.

Изучение зависимости напряжения от удлинения позволяет определить оптимальное растяжение каждой пленки для практического ее использования. Из графика (рис. 32) следует, что для различных пленок требуется различное напряжение (усилие) для одинакового растяжения. И наоборот, при одном и том же напряжении степень растяжения всех этих пленок различна. Это означает, что, например, две испытываемые в реальных условиях пленки при одном и том же тормозящем усилии будут растягиваться различно.

Характер зависимости напряжения растяжения от удлинения одинаков для пленок из ПЭВД и СЭВ: резкое возрастание напряжения в пленках при наибольшем их растяжении (5-10 %) и незначительное увеличение напряжения при дальнейшем их растяжении. У пленки из ПВХ (кривая 3) эта зависимость имеет более равномерный характер, здесь не наблюдается резкого увеличения напряжения на первоначальной стадии растяжения.

Напряжение, которое возникает в пленке в результате ее растяжения, не остается постоянным, а уменьшается вследствие релаксационных процессов (перехода в новое состояние равновесия, соответствующее деформирующему усилию). На рис. 33 приведены кривые релаксации напряжений в первые 10 мин после растяжения пленок на 20 %.

Наиболее интенсивно процесс релаксации напряжения протекает в первые минуты после растяжения пленки, затем он заметно замедляется. Это характерно для всех представленных пленок, только в разной степени. Наибольшее падение напряжения наблюдается в пленке из ПВХ. В меньшей степени протекает релаксация в пленке из ПЭВД.

Изучение процесса релаксации напряжений в пленке позволяет определить остаточное напряжение, с которым пленка, в конечном счете, будет скреплять груз. Если сравнивать представленные пленки с точки зрения их прямого назначения по значениям остаточных напряжений, то предпочтение следует отдать пленкам из ПЭВД и пленке из СЭВ с 5 %-ным содержанием винилацетата.

Пленка из ПВХ, остаточное напряжение в которой в 1,5-2 раза ниже, чем у других пленок, рекомендуется для скрепления легких грузов.

Для растягивающихся пленок, предназначенных для ротационного обертывания грузов, важным показателем является липкость. Она способствует скреплению навиваемых слоев, что предотвращает сползание пленки. Кроме того, увеличивается прочность скрепляющей оболочки из пленки, так как все слои «работают» как единое целое. Предпочтительно использование пленок с односторонним липким слоем, чтобы пакеты не прилипали друг к другу и не нарушалась их целостность.

Липкость пленок достигается введением в исходное сырье различных добавок, например, на основе растительных масел, полиизобутилена, сополимеров изобутилена, каучука и т.д.

Новое направление в области разработки липких пленок - получение многослойных пленок с заданной одно- или двусторонней липкостью. Стоимость липких пленок значительно дороже.

Наряду с модификацией существующих растягивающихся пленок разрабатываются пленки с улучшенными свойствами, которые определяются назначением пленки для конкретного вида продукции, условиями транспортирования и хранения ее и т.д. У нас в стране выпускается растягивающаяся пленка из сополимера этилена с винилацетатом по ТУ 6-19-289-85, ее характеристика приведена ниже.

Технические характеристики

	Внешний вид ……………………………………….
	прозрачная, без проколов и трещин, разрывов;

	Ширина полотна пленки в рулоне, мм……………
	300-500

	Толщина, мм. ………………………………………
	0,025-0,030

	Прочность при растяжении, МПа, в направлении:
	

	продольном, не менее. …………………………….
	15

	поперечном, не менее. …………………………….
	12

	Относительное удлинение при разрыве, %, в направлении:
	

	продольном, не менее ……………………………..
	200

	поперечном, не менее ……………………………..
	300

	Восстановление пленки через 1 ч после растяжения на 100 %, %, не менее ……………….
	60


6.3. Способы скрепления пакетов грузов растягивающейся пленкой

Пакеты грузов, сформированные на поддонах, могут скрепляться растягивающейся пленкой следующими способами (рис. 34):

линейное обертывание по принципу сматывания полотна пленки с двух вертикальных рулонов (рис. 35);

ротационное обертывание (рис. 36): прямая навивка, спиральная навивка;

надевание растянутых чехлов.

При скреплении пакетов грузов растягивающейся пленкой, сматываемой с двух вертикальных рулонов, на первоначальной стадии два полотна пленки свариваются вместе, затем на образующуюся завесу из пленки подается пакет груза. Специальным устройством создается оптимальное натяжение пленки. Пакет, продвигаясь вперед, сматывает пленку с рулонов до тех пор, пока весь груз пакета не будет обернут. Концы полотна соединяются и свариваются по вертикали.

Применение этого способа эффективно на предприятиях с большими объемами производства продукции, так как оборудование, изготовленное для скрепления пакетов по этому способу, отличается высокой производительностью (до 120 пакетов/ч), имеет высокую стоимость по сравнению с другими видами оборудования. При данном способе используется растягивающаяся пленка толщиной 0,08-0,15 мм, выбор которой определяется массой груза пакета. Ширина полотна зависит от высоты пакета.

Новые возможности для использования растягивающейся пленки при пакетировании грузов открылись с появлением ротационного способа обертывания: груз, сформированный в пакет на поддоне, устанавливается на вращающийся стол, частота вращения которого может быть от 6 до 22 об/мин. При вращении стола пленка сматывается с вертикального рулона и обертывает груз в один или несколько слоев(см. рис. 36, а, б).

При прямой навивке пакет груза обертывается полотном пленки, ширина которого определяется высотой пакета. Как правило, ширина полотна пленки должна быть на 100-150 мм больше высоты пакета.

При спиральной навивке пленка обертывает груз по спирали, поднимаясь при вращении стола снизу вверх, а затем опускаясь сверху вниз, причем нижние витки перекрываются верхними. Перекрытие не должно быть менее 50 мм. Для спиральной навивки используется пленка с шириной полотна 300-500 мм.

При спиральном способе обертывания первые 1-2 витка делают без натяжения пленки. Конец пленки фиксируется привязыванием его к шапке поддона или приклеиванием к грузу. При последующем обертывании создается растяжение пленки на 10-20 %. Обычно пленка навивается в несколько слоев, число которых зависит от толщины пленки и массы груза в пакете. По окончании обертывания полотно пленки обрезается, и конец крепится одним из способов: приклеиванием, точечной сваркой или завязыванием.

Выбор того или иного способа ротационного обертывания растягивающейся пленкой зависит от вида пакетируемого груза. Способ прямой навивки, как правило, используется для скрепления пакетов, сформированных из тяжелых грузов и одной высоты. Более широкое применение нашел ротационный способ скрепления по принципу спиральной навивки, когда может быть использована пленка одной ширины и толщины для обертывания пакетов разной высоты. Кроме того, при спиральной навивке возможно усиление той или иной части пакета навивкой большего числа слоев пленки, например, в нижней части пакета при скреплении груза с поддоном.

Ротационный способ скрепления позволяет использовать пленку одной толщины (обычно 0,025-0,030 мм) при скреплении пакетов из грузов различной плотности, что также является преимуществом этого способа (рис. 37).

Способ надевания чехлов из растягивающейся пленки менее распространен из-за своей сложности.

При прямой ротационной навивке общая толщина всех слоев пленки в зависимости от массы груза в пакете может колебаться от 0,1 до 0,2 мм.

Глава 7

ТЕХНОЛОГИЯ ПОГРУЗОЧНО-РАЗГРУЗОЧНЫХ И ТРАНСПОРТНО-СКЛАДСКИХ РАБОТ С ПАКЕТАМИ

7.1. Общие требования к пакетам. Подъемно-транспортные машины и приспособления

Технология ПРТС работ в складах определяет порядок и последовательность выполнения операций по погрузке, выгрузке, транспортированию и складированию пакетов; используемые технические средства, а также устанавливает требования по охране труда.

Рассмотрим технологию ПРТС работ на примере пакетов (рис. 38, 39), сформированных на стандартных плоских поддонах размерами 800х1200х150 мм, изготавливаемых по ГОСТ 9078-85. Требования к пакетам сформулированы в ГОСТ 24597-81.

Пакетированию на поддонах подлежат грузы в транспортной таре или без нее, имеющие стабильную правильную геометрическую форму, не изменяющуюся в процессе пакетирования, складирования и транспортирования. Средства скрепления грузов на плоских поддонах обеспечивают необходимую прочность обвязки пакета. Это упаковочная стальная и полимерная ленты, стальная проволока, усадочная и растягивающаяся пленки, клей и т. д.

Перевозка грузов пакетами производится средствами железнодорожного и автомобильного транспорта согласно правилам, действующим на соответствующем виде транспорта, и другой документации, утвержденной в установленном порядке. Способы крепления пакетов в железнодорожных вагонах должны соответствовать ГОСТ 22477-77.

При двухъярусном размещении пакетов в крытых вагонах рекомендуются: высота одного пакета, включая поддон, 1350 мм; масса не более 1 т; при трехъярусном 900 мм, масса не более 700 кг.

При проведении ПРТС работ на складах используются: электропогрузчики грузоподъемностью 1,0-1,6 т и автопогрузчики с нейтрализаторами газов той же грузоподъемности для крытых вагонов; авто- и электропогрузчики грузоподъемностью не более 1,0 т для загрузки крытых автомобилей грузоподъемностью 8,0 т и более; авто- и электропогрузчики грузоподъемностью до 2,0 т и с максимальной высотой подъема груза 4500 мм на грузовых операциях в складе при укладке пакетов в штабель высотой более 3,3 м.

Погрузчики оборудуются штатными вилами и приспособлением для бокового перемещения, например КПП-1,0 или КПП-1,6 производства Хомяковского опытно-экспериментального механического завода (ХОЭМЗ) в г. Тула.

На загрузке автофургонов длиной свыше 4,0 м и грузоподъемностью до 8,0 т дополнительно используются ручные гидравлические тележки, например «Rocla», отечественные ТГВ-1250 «Псковмаш» и др.

Для обеспечения возможности въезда погрузчика в автофургон при несовпадении высоты рампы склада с уровнем пола кузова может использоваться переходной трап или модификация комплекса оборудования КО-20: КО-20.01 и КО-20.02, а внутрь вагона - трап, например, Т-1М (производства ХОЭМЗ).

Из вспомогательного оборудования используются: лом, молоток, средства для крепления пакетов в вагонах, соответствующие требованиям ГОСТ 22477-77.

7.2. Выгрузка пакетов из транспортных средств

Выгрузка пакетов из вагонов и формирование штабеля производятся бригадой в составе двух-трех человек: двух водителей-погрузчиков и, при необходимости, одного рабочего для выполнения вспомогательных операций.

Вагон подается к месту проведения грузовых операций и затормаживается башмаками. Для въезда погрузчика внутрь вагона укладывается трап. После открытия двери вагона рабочий удаляет средства крепления пакетов в вагоне или при заполнении свободного объема в междверном пространстве отдельными штучными грузами формирует из них пакеты на порожних поддонах по схемам укладки пакета данного вида груза.

Пакеты следует выгружать в такой последовательности: сориентировав вилы погрузчика (при необходимости, с помощью приспособлений КПП-1,0, КПП-1,6), ввести их в проемы поддона и плавно подъехать к пакету до упора в его торец; приподнять пакет и наклонить грузоподъемную раму назад; транспортировать взятый на вилы пакет в склад на высоте не более 300 мм от пола склада.

При штабелировании пакетов необходимо соблюдать следующие требования:

пакеты укладываются в штабель прямой кладки до трех ярусов по высоте, с уступами и смещением к центру штабеля при высоте более трех ярусов (рис. 40);

укладка пакетов должна быть возможно более плотной, параллельными рядами без перекосов (исключение составляют зазоры, предусмотренные требованиями технологии хранения продуктов);

допускается использование деревянных прокладок для выравнивания пакетов;

ширина штабеля не должна превышать 6,0 м. Длина штабеля определяется местными условиями;

укладка в штабель деформированных пакетов не допускается (в зависимости от степени деформации пакеты необходимо исправлять или переформировывать);

высота штабеля определяется из условий максимального использования высоты секции склада, исходя из технологии хранения и с учетом прочности тары, допустимой нагрузки на пол склада;

расстояние от верха штабеля до светильников на складе должно быть не менее 500 мм.

Пакеты на складе размещают по заранее разработанным схемам складирования с учетом наиболее рационального использования складской площади, удобства использования средств механизации при выполнении складских операций в соответствии с требованиями действующих стандартов и местных (отраслевых) нормативных актов.

Автофургоны разгружаются с заездом в них по переходному трапу погрузчика или с использованием гидравлических ручных тележек.

Пакетированный груз, поступивший в крупнотоннажных контейнерах, разгружается с помощью ручных гидравлических тележек или со стола-платформы. Снятый с контейнеровоза контейнер разгружается с заездом погрузчика внутрь контейнера или с помощью ручной гидравлической тележки.

7.3. Порядок разборки штабеля и отгрузки продукции потребителю

Разборку штабеля и погрузку пакетов в транспортные средства выполняет бригада из двух-трех человек: двух водителей-погрузчиков и, при необходимости, одного рабочего для выполнения вспомогательных операций.

При отгрузке пакетов железнодорожным транспортом режим перевозки устанавливается согласно Правилам перевозки грузов в зависимости от вида груза, продолжительности нахождения его в пути следования и времени года. Вагон подается к месту проведения грузовых операций, затормаживается башмаками, для въезда погрузчика укладывается трап. Вагоны, подаваемые под погрузку, должны быть технически исправными и очищенными внутри и снаружи. 

 При погрузке в крытый вагон объемом 120 м пакеты устанавливаются симметрично продольной оси в два ряда по ширине и, как правило, в два-три ряда по высоте. В междверном пространстве вагона пакеты размещают с отступлением от дверей не менее 250 мм для обеспечения возможности механизированной выгрузки с обеих сторон вагона. В случае загрузки междверного пространства вагона пакетами разной высоты пакеты меньшей высотой устанавливаются в нижний ярус. Рекомендуемые схемы размещения пакетов в вагоне грузоподъемностью 64 т, объемом 120 м приведены на рис. 41.

Погрузка пакетов в рефрижераторные вагоны проводится при опущенных напольных решетках. Число загружаемых пакетов зависит от грузоподъемности, погрузочного объема рефрижераторного вагона и массы пакетов. Рекомендуемые схемы размещения пакетов в рефрижераторных вагонах приведены на рис. 42.

Закрепление пакетов в вагонах должно предотвращать их смещение и падение во время транспортирования. Для этого средства крепления пакетов в вагонах должны соответствовать требованиям ГОСТ 22477-77.

Для максимального использования грузоподъемности вагонов и обеспечения устойчивости штабелей свободный объем в междверном пространстве вагона допускается заполнять отдельными единицами груза в количестве, кратном числу отдельных мест в пакете.

Схемы крепления пакетов приведены на рис. 43, 44. Размеры деталей крепления 40х180-200 мм, длина l - по месту.

При перевозке пакетов автомобильным транспортом используются универсальные бортовые автомобили и специализированные. В этом случае применяют автомобили-самопогрузчики, автофургоны, автопоезда. При отгрузке пакетов в контейнерах используют полуприцепы-контейнеровозы соответствующей грузоподъемности. 

Пакеты в кузове автомобиля и контейнерах устанавливаются, как правило, в один ярус. Пакеты с легковесными грузами могут быть установлены в два яруса при условии обеспечения их сохранности в процессе перевозки. Пакеты должны приниматься к перевозке после внешнего осмотра без их разборки.

Универсальные бортовые автомобили и автопоезда обычно загружаются со стороны бортов, что не вызывает особых сложностей при высоте рампы ниже или на уровне настила кузова. Пакеты устанавливаются погрузчиком с рампы непосредственно в кузов. При этом загрузка проводится с перестановкой автомобиля с загружаемой стороной кузова к грузовому фронту.

Кузова крытых автомобилей грузоподъемностью 8,0 т и более, а также крупнотоннажные контейнеры загружаются с въездом погрузчика в кузов или контейнер. Для обеспечения возможности въезда погрузчика в фургон или контейнер с рампы может использоваться переходный трап при условии, что его уклон не превышает 7˚. При наличии рампы высотой, равной или более погрузочной высоты автомобиля, применяется модификация комплекса КО-20.01 (рис. 45) или деревянные бруски, подкладываемые под колеса автомобиля. При отсутствии рампы или в случае, когда ее высота меньше погрузочной высоты автомобиля, применяется модификация комплекса КО-20.02 (рис. 46).

Фургон или контейнер загружается в два этапа. С помощью погрузчика пакеты устанавливаются на край стола-платформы. Другим погрузчиком, перемещающимся по столу-платформе комплекса, пакеты перегружаются в кузов или контейнер. Въезд погрузчика на стол-платформу перед началом грузовых работ и съезд после из окончания осуществляются по пандусу, входящему в комплекс. Допускается подъем погрузчика на стол-платформу другим грузоподъемным средством. Для загрузки автофургонов грузоподъемностью до 8,0 т или крупнотоннажных контейнеров рекомендуется использовать ручные гидравлические тележки.

Рекомендуемые схемы размещения пакетов на автомобильном транспорте приведены в Приложении № 2.

7.4. Организация и проведение работ по охране труда

Погрузочно-разгрузочные и транспортно-складские работы следует проводить в соответствии со СНиП-Ш-4-80 (Правила производства и приемки работ. Техника безопасности), внутриведомственными нормативными документами. Работы должны выполняться на основе технологии погрузочно-разгрузочных, транспортно-складских работ, других нормативных документов, содержащих требования техники безопасности. Перед началом работ оформляется акт-наряд на их выполнение.

В случае признания работ опасными оформляется наряд-допуск, который выдается на срок, необходимый для выполнения заданного объема работ (Приложение № 3). При изменении условий производства работ наряд-допуск аннулируется, и возобновление работ разрешается только после выдачи нового наряда-допуска. Лицо, выдавшее наряд-допуск, обязано осуществлять контроль за выполнением ответственным руководителем работ мероприятий по обеспечению мер охраны труда.

Организация участков работ и рабочих мест должна обеспечивать безопасность труда работающих на всех этапах выполнения работ.

Место формирования и разборки штабеля должно иметь освещенность, параметры которой установлены действующими нормами. Согласно СНиП 23-05-95 «Естественное и искусственное освещение» освещенность для данного разряда зрительной работы должна составлять 50 лк. При повышенной опасности травматизма освещенность повышается на один разряд и должна быть 75 лк в рабочей зоне.

К работе допускаются рабочие, имеющие профессиональные навыки (не менее 3 лет), прошедшие обучение безопасным приемам выполняемых работ и получившие соответствующее удостоверение. При допуске членов бригады к работе должно быть проверено состояние их здоровья.

Ответственный руководитель работ обязан обеспечить выполнение всеми работниками правил внутреннего распорядка, относящихся к охране труда. Допуск посторонних лиц на место производства работ не разрешается. В рабочей зоне производства работ должны находиться только непосредственные исполнители. Движение транспортных средств при производстве работ должно быть организовано по утвержденной схеме.

Рабочие, участвующие в погрузочно-разгрузочных, транспортных и складских операциях, должны быть обеспечены спецодеждой в соответствии с ГОСТ 12.4.011-87, включая защитные каски установленного образца.

Подъемно-транспортное оборудование должно удовлетворять требованиям ГОСТ 12.2.003-74, ГОСТ 12.2.090-83 и быть в исправном состоянии. Погрузчики должны быть оснащены ограждениями и звуковыми сигналами. Работа на неисправном погрузчике запрещается.

При укладке пакетов в штабель особое внимание обращается на обеспечение их устойчивости. Запрещается укладывать в штабель деформированные пакеты. Последние устанавливаются в отдельные штабели пониженной высоты.

Не допускается выполнение транспортных и складских работ при поврежденных или ослабленных средствах скрепления, не обеспечивающих целостность пакета. Для усиления прочности полов вагонов допускается перед их загрузкой укладывать металлические листы толщиной 3-5 мм.

Неустойчивые штабели должны разбираться с использованием ограждающих щитов, установленных на пол склада и страхующих соседние с местом разборки вертикальные ряды штабеля от падения пакетов. Возможно применение погрузчиков с вертикальной поджимной плитой, выполняющей те же функции.

Способ страховки таких штабелей должен быть предусмотрен в проекте производства работ.

Разрешается пребывание человека на штабеле высотой не более 1,3 м, если штабель имеет необходимый запас устойчивости или подстрахован от развала. Если штабель имеет высоту более 1,3 м, рабочий должен быть застрахован с помощью фала, закрепленного за несущие конструкции склада или площадку погрузчика.

При передвижении погрузчика с грузом и без него рама грузоподъемника устанавливается в транспортное положение, груз должен быть поднят от грунта на высоту 200-300 мм, а рама полностью наклонена назад.

Поднимать груз можно только при неподвижном погрузчике. Совмещать операции подъема груза и движения погрузчика не допускается. Поднимать и опускать груз нужно плавно, без рывков.

Наклонять раму грузоподъемника следует медленным передвижением рукоятки гидравлического распределителя. Во избежание опрокидывания погрузчика и падения груза запрещается наклонять раму вперед без наличия опоры под грузом.

При подъеме людей необходимо на вилы или грузовую плиту установить и надежно закрепить огражденную площадку. Суммарная масса поднимаемого груза при этом должна быть менее половины грузоподъемности погрузчика на рабочей высоте при соответствующем положении центра тяжести. Например, грузоподъемность погрузчика ЕВ 717.45.73 (Н = 4,5 м) на высоте 4,5 м снижается с 2000 до 1638 кг при центре тяжести груза 600 мм от спинки вил, при смещении центра тяжести с 600 до 800 мм - с 2000 до 1337 кг. При подъеме рабочего с грузом суммарная масса площадки, груза и человека должна составлять в первом случае 819 кг, а во втором - 668,5 кг.

Глава 8

РАЗМЕЩЕНИЕ И КРЕПЛЕНИЕ ПАКЕТОВ В ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВАХ

8.1. Общие сведения

Известно, что одним из условий, определяющих параметры пакетов тарно-штучных грузов (независимо от применяемых средств пакетирования), является взаимоувязанность со стандартами на тару и упаковку и обеспечение рациональной загрузки транспортных средств различных видов транспорта и контейнеров.

К сожалению, параметры пакетов тарно-штучных грузов, сформированных на стандартных поддонах размерами 800х1200 мм и 1000х1200 мм, и внутренние размеры крытых вагонов и кузовов автомобилей, а также универсальных контейнеров вследствие исторических условий их развития не кратны между собой и не имеют общего модуля (табл. 10).

Таблица 10

	Подвижной состав и контейнер
	Ширина, мм
	Длина, мм

	Крытый вагон объемом 120 м3
	2660
	13800

	Автомобильный подвижной состав
	2000-2325
	3070-6070

	Универсальный контейнер массой брутто:
	
	

	   30 т
	2330
	12000

	   24 т
	2330
	5900

	   5 т
	1950
	2515

	   3 т
	1225
	1980


Использование площади пола подвижного состава при загрузке указанными пакетами приведено в табл. 11.

Таблица 11

	Подвижной состав и контейнер
	Использование площади, %, при загрузке пакетами

	
	800х1200 мм
	1000х1200 мм

	Крытый вагон объемом 120 м3
	83,7
	84,5

	Автомобильный подвижной состав
	74,0-83,0
	80,0-87,0

	Универсальный контейнер массой брутто:
	
	

	   30 т
	82,0
	90,0

	   24 т
	76,5
	87,0


В связи с разной внутренней высотой транспортных средств и контейнеров с целью максимального использования их вместимости и, как следствие, снижения затрат на перевозку, наиболее рациональные размеры пакетов тарно-штучных грузов по высоте при двухъярусной загрузке вагонов приведены в табл. 12.

Таблица 12

	Тип вагона и контейнера
	Внутренняя высота (у боковой стены) пакета, мм
	Габаритная высота пакета, мм

	Крытый вагон объемом 120 м3
	2800
	1350

	Контейнер:
	
	

	крупнотоннажный
	2200 (2350)
	1050 (1125)

	среднетоннажный
	2130 (2310)
	1000 (1100)


8.2. Размещение и крепление пакетов в крытых железнодорожных вагонах

Размещение и крепление пакетов в крытых железнодорожных вагонах осуществляется в соответствии с Техническими условиями погрузки и крепления грузов (в дальнейшем по тексту Технические условия) и ГОСТ 22477-77.

Согласно Техническим условиям «...размещать и крепить грузы в крытых вагонах необходимо с учетом обеспечения безопасности движения поездов, производства маневровых и погрузочно-разгрузочных работ, полного использования грузоподъемности или вместимости вагонов, сохранности перевозимых грузов и подвижного состава. Грузоотправитель или организация, производящая погрузку, несут полную ответственность за неправильное размещение и крепление грузов... и за погрузку... в недоброкачественной упаковке».

В этой связи Техническими условиями обязывается равномерность размещения грузов в вагоне. Допускается «...смещение общего центра тяжести грузов от вертикальной плоскости, в которой находится поперечная ось вагона, не более чем на 1/8 базы вагона. При этом разница в нагрузке тележек четырехосных вагонов не должна превышать 100 кН. ...Поперечное смещение общего центра тяжести грузов от вертикальной плоскости, в которой находится продольная ось вагона, допускается не более 100 мм».

Технические условия требуют плотной, без зазоров в поперечном и продольном направлениях, укладки груза, исключающей сдвиг, падение, навал на двери вагона. В междверном пространстве для этих целей применяются щиты, бруски или доски толщиной не менее 40 мм в зависимости от груза и на всю высоту погрузки, при этом последний должен быть уложен на расстоянии 250 мм от дверей.

При производстве механизированных погрузочно-разгрузочных операций максимальная нагрузка от колеса погрузчика с грузом не должна превышать 22 кН, при этом колеса погрузчика должны иметь резиновые шины, а расстояние между ними должно быть не менее 750 мм. Указанная норма распространяется на вагоны. рама которых имеет четыре продольные балочки для опоры настила пола (в этом случае на кузове вагона имеется трафаретная схема). В иных случаях нагрузка на пол ограничивается 15 кН. При нагрузках, превышающих вышеуказанные нормы, на пол вагона укладываются стальные листы толщиной 4-5 мм в той его части где ездят погрузчики.

При загрузке-разгрузке изотермических (рефрижераторных) вагонов нагрузка от колес погрузчика на пол не должна превышать 12 кН.

Техническими условиями оговаривается порядок размещения и крепления пакетов, сформированных из наиболее массовой (представительной) номенклатуры тарно-штучных грузов (их схемы приводятся). В то же время для перевозки грузов, в том числе и пакетов, способ размещения и крепления которых Техническими условиями не оговорен, необходимо разрабатывать обосновывающие документы. Такие документы разрабатываются грузовладельцем непосредственно или работниками железнодорожного транспорта (грузовых станций, отделений дорог). Согласно Техническим условиям не позднее, чем за пять дней до погрузки, в отделение железной дороги представляются чертежи размещения и крепления пакетов в вагоне и пояснительная записка с расчетами средств крепления на прочность. После рассмотрения и проверки расчетов соответствующими работниками и руководителями отделов главный инженер отделения дороги утверждает чертежи.

При погрузке начальник станции и его заместитель лично проверяют соответствие размещения и крепления груза утвержденным чертежам. Теоретически в крытом вагоне объемом 120 м3 при двухъярусной загрузке размещается 62 пакета. Однако, как показывает практика, загрузка и выгрузка последних четырех пакетов в дверном проеме представляет определенную трудность. Поэтому в вагоне размещаются 58 пакетов с последующей дозабивкой дверного проема однотипными грузами поштучно (например, мешками, картонными ящиками и т.д.). Их число должно быть кратным количеству грузов в пакете.

8.3. Размещение и крепление пакетов в универсальных контейнерах

Выше приведены рациональные размеры пакетов по критерию их соответствия размерам транспортных средств и универсальных контейнеров. В этой связи уместно отметить, что при внутренней ширине контейнеров 2330 мм можно успешно загружать их пакетами размерами 1000х1200 мм. Загрузка проводится комбинированно: часть пакетов устанавливается вдоль продольной оси контейнера, а часть- поперек. В контейнере 1А (в одном ярусе) размещается 21 пакет (Р=25,5м2, К = 90,5 %) (рис. 47, а). В том же контейнере (рис. 47, б) размещается 24 пакета на поддонах 800х1200 мм общей площадью F = 23 м2 с использованием последней на 82,4 % (К). Аналогично в 24-тонный контейнер 1C (рис. 48, а) загружаются 10 пакетов размерами 1000х1200 мм общей площадью 12 м2, площадь контейнера используется на 87,8 %. Применение пакетов размерами 800х1200 мм (рис. 48, б) для перевозки в крупнотоннажных контейнерах не так эффективно, так как использование грузоподъемности контейнеров снижается на 8-10 % В них можно разместить 11 пакетов при F = 10,56 м2, К = 77,2 %.

Габаритные размеры (табл. 13) и параметры (табл. 14) универсальных среднетоннажных по ГОСТ 18477-79 контейнеров массой брутто 6, 5 и 3 т установлены исходя из рационального размещения их на железнодорожных транспортных средствах (полувагонах и платформах) и автомобильном подвижном составе. Двери этих контейнеров имеют широкий проем, равный их внутренней ширине и высоте. Однако загрузка этих контейнеров транспортными пакетами осуществляется, как правило, вручную с помощью тележек. Одной из причин такого положения является неувязка их внутренних размеров с параметрами стандартных пакетов (800х1200 и 1000х1200 мм). В контейнере УУК-5 массой брутто 5 т внутренними размерами 2515х1950 м размещаются четыре пакета размером в плане 800х1200 мм общей площадью 3,84 м2 с использованием внутренней площади контейнера всего на 78 %, что приводит к существенному недоиспользованию их грузовместимости и грузоподъемности. Кроме того, наличие больших зазоров между стенками контейнера и пакетами (до 350 мм) вызывает необходимость их крепления во избежание повреждения грузов в процессе транспортирования. Перевозка пакетов размерами 1000х1200 мм в этих контейнерах нерациональна, так как в них размещается всего два пакета с использованием площади контейнера менее чем на 50 %.

Таблица 13

.

	Обозначение типоразмера
	Наружные размеры, мм
	Внутренние размеры, мм, не менее

	
	Длина
	Ширина
	Высота
	Длина
	Ширина
	Высота


	IAA
	12192
	2438
	2591
	11988
	2330
	2350

	IA
	12192
	2438
	2438
	11988
	2330
	2197

	IAX
	12192
	2438
	‹ 2438
	11988
	2330
	*

	ICC
	6058
	2438
	2591
	5867
	2330
	2350

	IC
	6058
	2438
	2438
	5867
	2330
	2197

	ICX
	6058
	2438
	‹ 2438
	5867
	2330
	*

	УУКП-5 (6)
	2100
	2650
	2591
	1950
	2515
	2310

	УУКП-5
	2100
	2650
	2591
	1950
	2515
	2310

	УУК-5 (6)
	2100
	2650
	2400
	1950
	2515
	2128

	УУК-5
	2100
	2650
	2400
	1950
	2515
	2128

	УУК-5У
	2100
	1325
	2400
	1980
	1216
	2128

	УУКП-3 (5)
	2100
	1325
	2591
	1980
	1225
	2380

	УУК-3 (5)
	2100
	1325
	2400
	1980
	1225
	2128

	УУК-3
	2100
	1325
	2400
	1980
	1225
	2128

	АУК-1,25
	1800
	1050
	2000
	1720
	960
	1820

	АУК-0,625
	1150
	1050
	1700
	1070
	910
	1520


Таблица 14

	Обозначение типоразмера
	Масса брутто, т
	Внутренний объем, м3, не менее

	
	номинальная
	максимальная
	

	Крупнотоннажные 

	IAA
	30
	30,48
	65,6

	IA
	30
	30,48
	61,3

	IAX
	30
	30,48
	**

	ICC
	24
	24,00
	32,1

	IC
	24
	24,00
	30,0

	ICX
	24
	24,00
	**

	Среднетоннажные 

	УУКП-5 (6)
	5
	6,00***
	11,3

	УУКП-5
	5
	5,0
	11,3

	УУК-5 (6)
	5
	6,00***
	10,4

	УУК-5
	5
	5,00
	10,4

	УУК-5У
	5
	5,00
	5,1

	УУКП-3 (5)
	3
	5,00
	5,7

	УУК-3 (5)
	3
	5,00
	5,1

	УУК-3
	3
	3,00
	5,1

	Малотоннажные 

	АУК-1,25
	1,25
	1,25
	3,0

	АУК-0,625
	0,625
	0,63
	1,4

	
	
	
	


Среднетоннажные контейнеры перевозятся железнодорожным транспортом в основном в 4-осных полувагонах, переоборудованных из крытых вагонов, и на платформах. Согласно Техническим условиям их грузят только полными комплектами. При наличии в комплекте контейнеров массой брутто 5 т последние устанавливают вместо двух контейнеров массой брутто 3 т. Схемы размещения (их различные варианты) приведены в вышеуказанных Технических условиях.

Размещение и крепление крупнотоннажных контейнеров на специализированных или переоборудованных железнодорожных платформах осуществляются также в соответствии со схемами, установленными Техническими условиями.

В соответствии с Правилами перевозки грузов в универсальных контейнерах железнодорожным транспортом (введенными МПС России в 1999 г.) масса одного пакета груза, загружаемого в крупнотоннажный контейнер, не должна превышать 1500 кг, а загружаемого в среднетоннажный контейнер - 1000 кг. При этом сосредоточенная нагрузка на пол контейнера от загружаемых мест груза, в том числе с учетом сформированного штабеля, не должна превышать 10 Н на один квадратный сантиметр в крупнотоннажном контейнере и 5 Н - в среднетоннажном.

При превышении указанной удельной нагрузки на пол контейнера груз должен быть установлен либо на стандартный поддон, либо на подкладки (сечением не менее 100х20 мм) с соответствующей опорной поверхностью. Такие грузовые места размещаются в контейнере только в один ярус.

При механизированной загрузке среднетоннажных контейнеров нагрузка на пол от одного колеса погрузчика не должна превышать 15 кН при площади контакта 40 см. Для крупнотоннажных контейнеров эти параметры составляют соответственно 27,3 кН и 142 см2.

Размещение грузов в контейнерах должно производиться грузоотправителем таким образом, чтобы исключить возможность перемещения их внутри контейнера при воздействии инерционных нагрузок в процессе перевозки. Давление груза на двери контейнера должно быть исключено. Поэтому при укладке груза необходимо оставлять свободное пространство от 30 до 50 мм между грузом и дверью контейнера.

Прибивать грузы или приспособления для их крепления (стойки, клинья, прокладки и т.д.) гвоздями или скобами к полу контейнера запрещается.

Для крепления грузов в контейнере устанавливают упорные бруски, цепи, ограничительные щиты (в дверном проеме контейнера), распорные рамки из досок сечением не менее 100х20 мм.

Общая сумма зазоров между штабелями груза, а также между грузами и стенками контейнера не должна превышать 200 мм. Смещение от середины контейнера общего центра массы размещенных в контейнере грузов не должно превышать 600 мм по длине крупнотоннажного контейнера, 200 мм - среднетоннажного, 100 мм по ширине – для всех типов.

Контейнер может нагружаться до допускаемой общей массы брутто контейнера за вычетом собственной массы контейнера. Допускаемые превышения массы брутто не должны превышать 50 кг.

Грузы в контейнерах должны укладываться отправителем так, чтобы исключалась возможность перемещения их внутри контейнера при перевозке и чтобы нагрузка на пол и давление на стенки контейнера были равномерными. Двери контейнера должны свободно закрываться и открываться, для чего при укладке груза необходимо оставлять свободное пространство от 3 до 5 см между грузом и дверью контейнера. Прибивать грузы или приспособления для их крепления (стойки, клинья, прокладки и др.) гвоздями или скобами к стене, полу и потолку контейнера запрещается.

При погрузке в контейнер грузов без тары или в облегченной таре отправитель должен принять меры по обеспечению сохранности груза от повреждения, порчи или снижения по другим причинам его качества (например, обкладка стен контейнеров бумагой или другими материалами, применение защитных пленок, резиновых прокладок, обертка груза в мягкие изоляционные материалы) и по защите контейнера от вредного воздействия грузов (например, коррозии).

Отправитель должен погрузить груз в контейнер таким образом, чтобы двери контейнера могли свободно открываться и закрываться. Кроме того, отправитель обязан таким образом размещать и крепить груз в контейнере, чтобы исключить повреждение контейнера как при загрузке, так и при последующей перевозке. В остальном погрузка грузов в контейнер и крепление их в контейнере осуществляются в соответствии с внутренними правилами, действующими на дороге отправления.

За правильность упаковки, погрузки и крепления груза, за перегруз или повреждение контейнеров при погрузочных работах несет ответственность грузоотправитель, а за повреждение контейнеров при выгрузке – грузополучатель.

Во всех случаях груз должен размещаться так, чтобы удельная нагрузка, приходящаяся в среднем на 1 см2 площади пола контейнера, не превышала 0,5 кгс. Такая удельная нагрузка достигается давлением опорной части поддона размером 1200х800 мм с массой пакета 1 т и расположением их в два яруса или массой пакета 1,5 т в один ярус. Поэтому в целях снижения удельной нагрузки на пол должны применяться подкладки или груз должен размещаться на стандартном поддоне. Максимальная величина одного места, размещаемого в контейнере, не должна превышать 1500 кг. Допускаемое смещение общего центра тяжести массы груза в контейнере приведено в табл. 15.

Таблица 15

	Типоразмер контейнера
	Масса брутто, т
	Погрузочная площадь, м2
	Смещение общего центра массы груза не более, мм

	
	
	
	по длине от середины
	по ширине от середины

	IA, IAA
	30,48
	27,96
	1200
	100

	IB, IBB
	25,4
	20,81
	900
	100

	IC
	20,42
	13,67
	600
	100

	ICC
	24,0
	13,67
	600
	100

	IDX
	10,08
	6,53
	300
	100


Прокладки должны быть прочно соединены с грузом, чтобы он не мог перемещаться относительно подкладок и по полу контейнера вместе с подкладками.

Крепление грузов в контейнере достигается установкой упорных брусков, цепей, оградительных щитов, распорными рамками из досок сечением не менее 20х100 мм. Общая сумма зазоров между штабелями груза не должна превышать 200 мм, то же самое – между грузами и стенками контейнера.

Примеры возможных вариантов крепления груза в контейнере приведены на рисунках и схемах настоящего раздела (рис. 49 - 58).

Получают широкое применение пакеты в ленточных строп-контейнерах (рис. 59).

8.4. Размещение и крепление пакетов на воздушном и автомобильном транспорте

На воздушном транспорте действуют следующие нормативные и руководящие документы, регламентирующие размещение и крепление грузов (включая пакеты):

Инструкция по загрузке, разгрузке, швартовке и перевозке грузов на самолетах гражданской авиации, введена в действие МГА с 1 января 1979 г.;

Положение о перевозке грузов в контейнерах и на поддонах по внутренним воздушным линиям СССР № 30/У, утверждена МГА 1 июня 1983 г.;

Руководство по грузовым перевозкам на внутренних воздушных линиях, утверждена МГА 20 августа 1984 г.,

Правила перевозок пассажиров и грузов на воздушных линиях, утверждена МГА 16 января 1985 г. (№ 19).

Перевозка пакетов авиационным транспортом может осуществляться как с использованием авиационных поддонов, так и без них. отдельными грузовыми единицами при доставке их на аэродром автомобильным или железнодорожно-автомобильным транспортом.

Пакеты на авиационных поддонах типов ПА-3,6, ПА-4,5 и ПА-5,6 должны размещаться таким образом, чтобы общий центр тяжести груза совпадал с геометрическим центром поддона. Отклонение центра тяжести грузов от геометрического центра тяжести авиационного поддона не должно превышать нормативное. Высота авиационного поддона с грузом для ПА-3,6 и ПА-4,5 не должна быть более 1700 мм, для ПА-5,6 - 2400 мм, а удельная нагрузка на пол не должна превышать 8 кН/м2.

Авиационные поддоны должны загружаться в соответствии с действующими нормативными документами.

Для швартовки пакетов на авиационных поддонах на противоположных его сторонах должны быть закреплены сетки. Узлы стыка смежных сеток зашнуровываются ремнями. Конструкция сеток должна обеспечивать плавную регулировку по высоте не менее чем на 600 мм и удержание грузов размерами не менее 250х250х250 мм. Прочность сетки должна обеспечивать удержание и целостность грузов укрупненного пакета.

Пакеты, отправляемые без применения авиационных поддонов, перед погрузкой в самолет подвергаются внешнему осмотру для определения их целостности и надежности скрепления.

Погрузка пакетов, например, в кабину грузового самолета Ил-76 ТД, производится непосредственно с автомашин с помощью штатного тельфера. Пакеты внутри грузового отсека самолета крепятся также штатными средствами (рис. 60).

На автомобильном транспорте размещение и крепление пакетов производятся в соответствии с Правилами перевозок грузов автомобильным транспортом, действующими с 1972 г. Пакеты размещаются в кузовах бортовых грузовых автомобилей, как правило, в один ярус. Превышение пакета над бортом автомобиля не должно быть более 1/3 высоты первого. Возможно размещение пакетов в два яруса и более (в зависимости от их высоты) в автомобилях, полуприцепах-фургонах типа АЛКА.

Рекомендуемые схемы размещения пакетов размерами в плане 800х1200 мм и 1000х1200 мм в автомобилях различных марок приведены в Приложении № 2.
Крепление пакетов в кузовах автомобилей должно исключить их перемещение и опрокидывание в процессе перевозки. Пакеты должны быть укрыты влагопрочным материалом (брезентом) для защиты их от атмосферных осадков при перевозке.

Глава 9

ТИПЫ, ОСНОВНЫЕ ПАРАМЕТРЫ И ОСОБЕННОСТИ КОНСТРУКЦИИ ГРУЗОВЫХ КОНТЕЙНЕРОВ

9.1 Общие сведения

Контейнеры, как многооборотные средства укрупнения грузовых мест эволюционно сформировались как развитие поддонов. Так, для перевозки тарно-штучных грузов стали применяться большегрузные стоечные и открытые поддоны (площадки), получившие названия флетов, тилтов, болстеров, ролтрейлеров.

Флет (рис. 61) в настоящее время плане имеет параметры, стандартного крупнотоннажного контейнера. Его высота может быть равна полной высоте контейнера или ее половине. Площадки имеют торцевые стенки, шарнирное соединение которых дает возможность складывать флет в порожнем состоянии, в этом случае пять порожних флетов занимают столько же места, сколько стандартный контейнер (рис. 62 - 64). Флет иногда называют гондолой.

Тилт – поддон со щитками такой же конструкции, что и флет, но расположенными с четырех сторон.

Болстер – поддон-площадка, размеры которого соответствуют требованиям стандарта ИСО, с угловыми фитингами и гнездами для грузовых стоек.

Роллтрейлер – также представляет собой подон-площадку, размеры которого соответствуют требованиям стандарта ИСО, оборудованный гнездами для стоек и иными узлами крепления, но имеющий шасси для горизонтального перемещения (рис. 65). Буксировка осуществляется посредством специального роллтрейлерного тягача, оборудованного буксирным клыком (рис. 66, 67). Сцепка тягача с роллтрейлером осуществляется путем поднятия опорной части роллтрейлера грузовым клыком за буксирное гнездо (рис. 68).

В специальной и учебной литературе, энциклопедических и периодических изданиях термин «грузовой контейнер» рассматривается с разных позиций. Одни авторы считают, что грузовой контейнер - это единица (элемент) транспортного оборудования многократного использования, другие, что это стандартная емкость (от Contain - вмещать) для перевозок грузов различными видами транспорта и с приспособлениями для механизированной перегрузки. Учитывая данное обстоятельство, а также то, что Россия является полноправным членом Международной организации по стандартизации (ISO), в нашей стране в области контейнерных перевозок используются термины, определения, категории, требования, рекомендации и стандарты этой организации. По определению, данным Техническим комитетом ISO термин «грузовой контейнер» означает единицу транспортного оборудования, которое: 

представляет собой полностью или частично закрытую емкость для помещения в нее груза ( фургон, съемную цистерну или другую подобную конструкцию);


имеет постоянные технические характеристики и достаточную прочность для многократного использования;


специально сконструированное для быстрой загрузки и разгрузки, перевозки грузов одним или несколькими видами транспорта без промежуточной их перегрузки грузов;


включает приспособления и оборудование, обеспечивающие сохранность и безопасность перевозки груза, быструю перегрузку его с одного вида транспорта на другой.


Термин «приспособления и оборудование контейнера» включает в частности следующие устройства даже в том случае, если они являются съемными;

внутренние перегородки, поддоны, полки, опоры, крючки, брезент, мешки и аналогичные устройства, предназначенные для использования в контейнерах;


оборудование для контроля, изменения или поддержания температуры внутри контейнера;


небольшие приборы для записи температуры, показаний или регистрации изменения окружающих условий и ударных воздействий;


имеют внутренний объем более 1 м3 , за исключением авиационных контейнеров, стандартный внутренний объем которых может быть меньше указанной величины.

В соответствии с международными и государственными стандартами, другими нормативно-правовыми документами в области грузовых контейнерных перевозок определено, что термин «грузовой контейнер» не означает средство передвижения или обычную упаковку. В тех случаях , когда речь идет о грузовых контейнерах допускается вместо термина «грузовой контейнер» использование тождественного термина «контейнер». Кроме того в мировой практике контейнеры принято классифицировать по целому ряду признаков.

9.2. Классификация грузовых контейнеров

Контейнеры классифицируются по принадлежности, назначению, сфере обращения, величине массы брутто, материалам изготовления, конструкции, способам перегрузки, общему устройству, сфере применения, по геометрической форме корпуса (рис. 69).

По назначению контейнеры делятся на универсальные и специализированные. Универсальные контейнеры используются для перевозки обширной номенклатуры штучных грузов в таре и без нее, или в облегченной упаковке, в том числе сыпучих и жидких, если они перевозятся в мелкой таре или в соответствующей расфасовке.

Контейнеры подразделяются на универсальные и специализированные. Универсальные контейнеры предназначены в основном для тарно-штучных грузов широкой номенклатуры, укрупненных грузовых единиц и мелкоштучных грузов. Специализированные – для ограниченной номенклатуры или грузов отдельных видов: сыпучих, жидких, скоропортящихся, опасных (рис. 70).

Специализированные контейнеры предназначены для перевозки одного или группы однородных грузов (жидких, сыпучих, пылевидных, гранулированных, мелкокусковых и крупнокусковых). К специализированным относятся также изотермические контейнеры: термосы охлаждаемые, обогреваемые (рис. 71).

По принадлежности грузовые контейнеры делятся на контейнеры транспортных министерств, промышленных предприятий, организаций и структур различных форм собственности.

По сфере обращения можно выделить контейнеры общесетевые (магистральные), внутризаводские (внутрипроизводственные).

Независимо от назначения все контейнеры стандартизированы по массе брутто, габаритам, присоединительным размерам, а также по конструкции присоединительных устройств к подвижному составу железнодорожного и автомобильного транспорта и к захватным органам погрузочно-разгрузочных машин. Это позволяет осуществлять с минимальными затратами времени и труда смешанные перевозки различными видами транспорта, реализуя принцип «от двери до двери». Общий вид контейнера представлен на. рис. 72.

Основными типами контейнеров, используемых в перевозках, являются контейнеры типоразмеров IC и ICC, а также IA и IAA. Контейнеры типоразмеров ICC и IAA имеют высоту 2591 мм (8,5 футов), а контейнеры типоразмеров IC и IA – 2438 мм (8,0 футов). Это обстоятельство обусловливает и более высокий тариф на перевозку по территории РЖД при одной и той же статнагрузке.

Важнейшими эксплуатационными параметрами контейнеров являются внутренние размеры, такие как ширина дверного проема (2286 мм), высота (для ICC и IAA – 2261 мм, для IC и IA – 2134 мм) и внутренний объем (см. табл. 13), а также масса перевозимого груза, которая вместе с тарой контейнера составляет массу брутто. В зависимости от величины массы брутто универсальные контейнеры подразделяются на три группы:

1) Крупнотоннажные массой брутто 10 т и выше (10; 20; 24; 25 и 30 т );

2) Среднетоннажные массой брутто от 3 до 10 т (3;5;6 т);
3) Малотоннажные, массой брутто менее 3 т (0,625;1,25 т).

В зависимости от материалов изготовления контейнеры подразделяются на металлические; комбинированные; стеклопластиковые; резинотканевые.

По конструкции контейнеры различают открытые, закрытые, жесткие, мягкие, комбинированные, разборные, неразборные, изотермические.

	
	ГРУЗОВЫЕ КОНТЕЙНЕРЫ
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Рис. 69. Классификация грузовых контейнеров

Термин «частично-закрытый» контейнер относится к контейнерам, состоящим обычно из пола и верхней конструкции, образующей погрузочное пространство, эквивалентное погрузочному пространству закрытого контейнера. Верхняя конструкция обычно состоит из металлических элементов, образующих каркас контейнера. Этот тип контейнера используется, в частности, для перевозки громоздких грузов (например, легковых автомобилей).

Термин «съемный кузов» означает грузовое отделения, не имеющееся средств передвижения и предназначенное, в частности, для перевозки на дорожном транспортном средстве, шасси которого вместе с основанием кузова специально приспособлены для этой цели. Он охватывает также съемные кузова, которые представляют собой грузовые отделения, специально предназначенные для комбинированных автомобильно-железнодорожных перевозок.

Термин «контейнер-платформа» означает грузовую платформу, вообще не имеющую верхней конструкции или имеющую несложную верхнюю конструкцию, но той же длины и ширины, что и основание контейнера, и оборудованную верхними и нижними фитингами, расположенными таким образом, чтобы можно было использовать некоторые одинаковые приспособления для подъема и закрепления.

По способам перегрузки контейнеры делят на крановые и бескрановые.

По общему устройству универсальные и специализированные контейнеры можно подразделить на атмосфероустойчивые (оборудуются лабиринтами для отвода воды), водонепроницаемые (оснащают резиновым или иным уплотнением) и герметизированные. Специализированные контейнеры могут быть мягкие (эластичные) и комбинированные (мягкие с жестким каркасом). Как универсальные, так и специализированные контейнеры могут быть металлическими (стальными, алюминиевыми, из легких сплавов) и из полимерных материалов.

По сфере применения контейнеры могут быть ограниченного или широкого обращения. К первым принадлежат контейнеры, выпущенные к использованию на одном виде транспорта, например на автомобильном, «воздушном» и именуемые вследствие этого «автомобильные», (»авиационные») или на двух и более видах транспорта, в том числе и в смешанном сообщении, но только в определенных направлениях. Ко вторым относятся контейнеры, применение которых допущено на двух и более видах транспорта, без ограничения районов обращения. Контейнеры, применяемые на всех видах транспорта в прямом, смешанном и международном сообщениях называются унифицированными.

По геометрической форме корпуса можно выделить следующие типы контейнеров: параллелепипед, цилиндр, усеченный конус, усеченная пирамида, грейфер.

Общее устройство крупнотоннажного контейнера представлено на рис. 73.

9.3 Универсальные контейнеры

Универсальный контейнер – унифицированная единица транспортного оборудования, предназначенная для перевозки парных и штучных грузов, представляющая собой стандартизированную по массе брутто, габаритным размерам, снабженную кодовыми обозначениями, стандартизированными по форме, содержанию, месту размещения, надписями и табличками конструкцию, с расположенными на ней приспособлениями для закрепления на различных видах транспортных средств и механизации погрузочно-разгрузочных работ.

Современный парк универсальных контейнеров включают в себя контейнеры различных типов (конструктивных схем) и модификаций (табл. 16) . Сфера использования этих контейнеров несколько различна. На международных путях сообщения наиболее широкое применение нашли крупнотоннажные контейнеры и прежде всего 20-ти и 40-футовые (1СС и 1АА), во внутреннем сообщении и сообщении между странами Содружества – крупно- и среднетоннажные контейнеры, только во внутреннем сообщении - все три группы контейнеров.

Требованиям ISO соответствуют только параметры и конструкция крупнотоннажных и некоторых типов среднетоннажных универсальных контейнеров.

В решении задач, связанных с осуществлением контейнерных перевозок, большое значение имеет структура парка контейнеров, представляющая собой соотношение количества различных типоразмеров контейнеров в общем парке контейнеров, выраженная в процентах или долях единицы. 

Структура парка зависит от большого числа различных факторов. Основными факторами, оказывающими влияние на выбор структуры парка контейнеров, являются: типоразмерный ряд контейнеров; сфера их применения; возможная глубина продвижения и среднее время оборота каждого типа контейнеров; партионность, размер и комплектность формируемых отправок грузов; фактический и прогнозируемые объемы контейнерных перевозок; физико-химические свойства и другие особенности грузов; статистическая нагрузка и коэффициент использования емкости контейнеров; приспособленность конкретного типа контейнера для перевозки в нем грузов определенных категорий и возможность использования для его загрузки (разгрузки) соответствующих средств механизации; технические и эксплуатационные возможности контейнерных терминалов, пунктов и площадок для работы с определенными типами контейнеров. 

Таблица 16

Типоразмерный ряд универсальных грузовых контейнеров, обращающихся на путях сообщения РФ.

	Тип контейнера
	Длина в футах   
	Масса брутто,т 
	Тара контейнера, т
	поколение
	Номинальные размеры, мм

	
	
	
	
	
	наружные
	Внутренние (не менее)
	Дверного проема (не менее)

	
	
	
	
	
	ширина
	высота
	длина
	ширина
	высота
	длина
	ширина
	высота

	
	
	номин
	максим
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Крупнотоннажные контейнеры

	(А1)проект

1АА

1А

1AX*

1BB

1B

1BX*

1СС

1СX*

1С

1D
1DX*
	40

40

40

40

30

30

30

20

20

20

10

10
	30

30

30

30

25

25

25

24

20

20

10

10
	36

30,48

30,48

30,48

25,40

25,40

25,40

24,00

24,00

24,00

10,16

10,16
	4,25

4,05

4,10

2,18

2,20

2,115

1,46
	3

2

1

2

2

1

2

2

2

1

1

2
	2500

2438

2438

2438

2438

2438

2438

2438

2438

2438

2438

2438
	2896

2591

2438

<2438

2591

2438

<2438

2591

<2438

2438

2438

<2438
	13716

12192

12192

12192

9125

9125

9125

6058

6058

6058

2991

2591
	2440

2330

2330

2330

2330

2330

2330

2330

2330

2330
	2635

2380

2228

2350

2350

2380

2380

2228

2228
	13561

12027

12027

8931

8931

8931

5897

5897

5897

2830

2803
	2286

2286

2286

2286

2286

2306

2286

2286

2286

2286
	2261

2134

2261

2261

2261

2299

2261

2134

2134



	Среднетоннажные контейнеры

	УУК-5

УКМ-5

УУК-5У

УУКП-5(6)

УУКП-6(8)

УУК-3

УУК-3(5)

УУКП-3(5)
	
	5

5

5

5

6

3

3

3
	5,00

5,00

5,00

6,00

8,00

3,00

5,00

5,00
	0,9-1,0

0,95-1,05

0,65-0,75

0,52-0,58
	1

1

1

2

3

1

2

2
	2650

2650

1325

2650

2650

1325

1325

1325
	2400

2400

2400

2591

2190

2400

2400

2591
	2100

2190

2100

2100

2190

2100

2100

2100
	2515

2504

1216

2515

2515

1225

1225

1225
	2128

2128

2128

2310

2310

2128

2128

2380
	1950

2050

1950

1950

1950

1980

1980

1980
	1950

2504

1216

1225
	2100

2103

2090

2090

	Малотоннажные контейнеры

	АУК-1,25

АУК-0,625

УМК-1,25

УМКК-1,25
	
	1,25

0,625

1,25

1,25
	1,250

0,625

1,250

1,250
	0,30

0,28-0,30


	1

1

2

2
	1050

1000

1150

1200
	2000

1700

806

800
	1800

1150

1760

1760
	970

920

920

970
	1820

1520

1520

1520
	1720

1070

1070

1070
	1020

1070

1020

1020
	1780

1500

1500

1500


Примечания: Контейнеры высотой менее 2438 мм – открытые 

С учетом действия данных факторов к началу XXI столетия на наземных видах транспорта нашей страны сформировался парк контейнеров в составе которого насчитывалось более 900 тыс. контейнеров основных типов (табл. 17)

Таблица 17

Примерная структура отечественного парка универсальных

контейнеров по видам транспорта
	Вид транспорта
	Номинальная масса брутто контейнера, т
	Наличие контейнеров

	
	
	тыс. шт.
	%

	Железнодорожный
	3
	209,5
	37,4

	
	5
	220,5
	39,3

	
	20
	130
	23,3

	Итого…
	--
	560
	100,0

	Морской
	5
	5,6
	6,0

	
	20,24
	87,0
	94,0

	Итого…
	--
	92,6
	100,0

	Речной
	3
	43,7
	42,0

	
	5
	48,3
	46,3

	
	20,24
	12,2
	11,7

	Итого…
	--
	104,2
	100,0

	Автомобильный
	0,625-1,25
	42,8
	29,0

	
	3
	92,8
	62,4

	
	5
	9,2
	6,2

	
	20,24
	3,8
	2,4


	Итого…
	--
	148,6
	100,0

	Все виды транспорта
	0,625-1,25
	42,8
	3,2

	
	3
	346
	38,1

	
	5
	284,2
	31,3

	
	20,24
	233
	25,7

	ВСЕГО, в т.ч.
	
	906
	100,0

	
	крупнотоннажных

среднетоннажных

малотоннажных
	233

630,2

42,8
	25,7

69,4

3,2


Из всех принятых к эксплуатации типов контейнеров 25,7% составляют крупнотоннажные контейнеры и 64,9% - среднетоннажные контейнеры. Однако, несмотря на такое различие в удельном весе различных типов универсальных контейнеров в общем парке, основная часть контейнерных перевозок выполняется крупнотоннажными контейнерами (рис. 74, а). Ведущая роль таких контейнеров сохранится и в перспективе (рис. 74, б). Одновременно универсальные контейнеры всех типов будут иметь решающую роль в выполнении контейнерных перевозок по отношению к специализированным контейнерам. В настоящее время на универсальные контейнеры приходится 88% , на специализированные – 12% общего объема контейнерных перевозок.

 


Объёмы перевозки грузов в контейнерах по отдельным видам транспорта по состоянию на начало XXI века, характеризуются данными, приведенными в табл. 18.

Таблица 18

Перевозки грузов в контейнерах по отдельным видам транспорта общего пользования (млн. тонн)

	Перевезено грузов в контейнерах транспортом
	1990г.
	1995г.
	1997г.
	1998г.
	1999г.

	Железнодорожным
	30,3
	8,2
	7,2
	6,7
	8,0

	Морским
	7,1
	5,1
	3,1
	2,6
	2,3

	Внутренним водным
	2,4
	0,4
	0,3
	0,2
	0,3


Из табл. 18 следует, что основная часть (около 75%) контейнерных перевозок выполняется железнодорожным транспортом.

Инвентарный парк универсальных контейнеров РФ ОАО «РЖД» включает в себя среднетоннажные контейнеры массой брутто 3 и 5 тонн, а также крупнотоннажные длиной 20 и 40 футов массой брутто 20, 24 и 30 тонн и грузоподъемностью 21,5 и 26 т. соответственно.

Износ контейнерного парка «РЖД» по остаточной стоимости составляет более 60%. В обращении находятся контейнеры с истекшими сроками службы. Дефицит крупнотоннажных контейнеров составляет около 4 тыс. единиц. Для освоения прогнозируемого объема перевозок на ближайшую перспективу дополнительно потребуется 20 тыс. крупнотоннажных контейнеров. Для перевозки потребуется дополнительно иметь в парке до 2-4 тыс. специализированных (фитинговых) платформ-контейнеровозов (рис 75 - 77).

При оценке парка отечественных универсальных контейнеров следует иметь ввиду, что у него нет единого хозяина, отсутствует четкая организация учета инвентарных парков на видах транспорта. Так, например, на российских железных дорогах за техническое состояние и плановые виды ремонта контейнеров отвечают органы грузовой и коммерческой работы. Оперативное управление и определение потребности в контейнерах находится в ведении ЦФТО, объем инвестиций устанавливают финансовые органы. Договоры на поставку заключают опять же органы грузовой и коммерческой работы. Ремонт контейнеров проводится на предприятиях дорожного подчинения. Физический и бухгалтерский учет инвентаря ведет Главный вычислительный центр «РЖД В связи с этим имеет место значительное расхождение между учетным и фактическим наличием контейнеров, что существенно затрудняет планирование их потребности для обеспечения перевозок.

Для полного представления о состоянии и уровне развития отечественного парка контейнеров ниже приведён анализ мирового парка контейнеров. Статистический анализ этого парка показывает, что во всех странах мира на данное время насчитывается более 5,5 млн. крупнотоннажных контейнеров. Подавляющая часть крупнотоннажных контейнеров (90-95%) принадлежит владельцам, зарегистрированным в США, Канаде, Великобритании, Германии, Японии, Италии, Франции, России, Китае и Швейцарии. Среди владельцев контейнеров основными являются фирмы, занимающиеся сдачей их в аренду и транспортно-экспедиционными операциями, судоходные кампании, железные дороги, автомобильные кампании. По отдельным регионам мира парк крупнотоннажных контейнеров в процентах от общей численности делится следующим образом:

Европейский регион - 34% ,

Северо-Американский регион - 40% ,

Дальневосточный регион - 20% ,

Ближне-Средневосточный - 1,5% ,

Африканский регион - 1,0% ,

Австралийский регион - 2,0% ,

Центрально-южно-американский регион - 1,4% .

 Согласно стандартам ISO в мировом парке различают универсальные контейнеры общего назначения и специализированные - изотермические контейнеры, контейнеры-цистерны для жидкостей и газов, контейнеры для сыпучих грузов. Универсальные контейнеры общего назначения состоят из закрытых, в том числе вентилируемых, и открытых сверху с нормальной и пониженной высотой по сравнению с закрытыми. Контейнеры-платформы имеют складные и жесткие стенки (борта), стойки, верхнюю обвязку и др.

 В структуре мирового парка доля универсальных крупнотоннажных контейнеров составляет - 92%, специализированных - 8%. Около 80% всех контейнеров изготавливаются из стали (табл. 19).

Таблица 19

Состав мирового парка универсальных контейнеров по роду конструкционных материалов

	Типы контейнеров
	Доля контейнеров по роду материалов, %

	
	сталь
	алюми-ний
	фанера
	нерж. сталь
	всего

	Универсальные:
	
	
	
	
	

	Закрытые
	80,6
	14,6
	4,7
	0,1
	100,0

	Вентилируемые
	42,4
	9,5
	42,1
	--
	100,0

	С боковыми дверями
	94,6
	5,4
	--
	--
	100,0

	Открытые сверху
	93,6
	4,9
	1,4
	0,1
	100,0


Практика показывает, что эксплуатируемые в нашей стране универсальные контейнеры международных и отечественных стандартов обеспечивают перевозку любой партии неопасных грузов и отдельных категорий опасных грузов. Но тем не менее они имеют ряд недостатков, основными из которых являются:

Требованиям Международной организации по стандартизации (ISO) соответствуют только параметры и конструкция крупнотоннажных и некоторых типов среднетоннажных контейнеров.

В целом эксплуатируемые в нашей стране универсальные контейнеры в основном обеспечивают перевозку любой партии воинских неопасных грузов. Но тем не менее они имеют ряд недостатков, основными из которых являются:

несоответствие между размерами среднетоннажных и крупнотоннажных контейнеров;

несоответствие между внутренними размерами контейнеров и размерами универсальных поддонов;

сложность перегрузки большегрузных контейнеров на местах не общего пользования, складах и базах, которым поступают такие контейнеры нерегулярно и в небольших количествах;

сложность осуществления механизированной загрузки и разгрузки контейнеров;

большая собственная масса контейнеров и др. недостатки.

Несоответствие между среднетоннажными и крупнотоннажными контейнерами проявляется прежде всего в том, что их внешние размеры не кратны между собой. Это не позволяет формировать оптимальные модули при совместной перевозке этих контейнеров, эффективно использовать подвижной состав и складские площади. По этой же причине требуется большое разнообразие и количество стропальных устройств на кранах, что усложняет технологию погрузочно-разгрузочных работ.

Несоответствие между размерами контейнеров и универсальных поддонов состоит в следующем. Известно, что ISO в качестве основной грузовой единицы при перевозке грузов пакетами принят поддон размером 1000 х 1200 мм. Допускается использование поддонов 800 х 1200 мм. Размеры данных поддонов не кратны внутренним размерам контейнеров. Вследствие этого не обеспечивается рациональное использование полезной площади, вместимости и грузоподъемности контейнера; имеют место большие зазоры между стенками контейнера и пакетами, что вызывает необходимость их крепления во избежание повреждения грузов в процессе транспортирования; загрузка и разгрузка контейнеров производится в основном вручную.

Из-за неувязки размеров контейнеров и пакетов в особенности неэффективно используется вместимость 5-тонных контейнеров (на 78 или 49%). По этой же причине, а также вследствие того, что в контейнерах осуществляется перевозка большого количества тарно-штучных грузов, имеющих незначительную массу, 20-тонные контейнеры имеют самый низкий показатель использования грузоподъемности (67-68%).

С целью устранения рассмотренных выше недостатков в мировом контейнеровозостроении наметились две устойчивые тенденции совершенствования параметров контейнеров.

Первая заключается в том, что внутренний объем контейнера изменяется за счет увеличения наружной его ширины (до 2500, 2600) и высоты (до 2591, 2743 и 2896 мм) при неизменной длине.

Вторая тенденция заключается в изменении всех линейных параметров, т.е. создания нового типажа контейнеров. Появились контейнеры длиной от 13 до 17 м, шириной 2591 и высотой 2896 мм.

В обоих случаях одновременно принимаются меры по снижению собственной массы контейнеров за счет применения при их конструировании и изготовлении более легких, но прочных современных материалов.

Однако широкое применение путях сообщения России новых типов международных контейнеров с повышенной шириной и высотой практически невозможно из-за эксплуатационных и технических условий на автомобильном транспорте. Существующий габарит автомобильных дорог позволяет эксплуатировать транспортные средства с габаритными размерами по ширине 2,5 м, высоте 4 м и длине автопоезда 20 м и массе 36 т. Следовательно, применение на путях сообщения нашей страны используемых в мировой практике перспективных контейнеров допустимо только по длине и массе.

Постоянное уточнение и изменение линейных характеристик контейнеров осложняет выбор параметров, производство новых и модернизацию существующих транспортных и погрузочно-разгрузочных средств. Вместе с тем появление в парке новых универсальных контейнеров усовершенствованной конструкции создает благоприятные предпосылки для перевозки материальных средств как мирное, так и в военное время.

9.4. Групповые специализированные контейнеры  жесткой конструкции

Специализированный контейнер – унифицированная единица транспортного оборудования, предназначенная для многократной перевозки грузов определенной номенклатуры (жидких, насыпных, опасных, скоропортящихся и прочих) и представляющая собой конструкцию, стандартную по размерам и максимальной массе брутто и имеющую обозначения и надписи в соответствии с государственными стандартами или другими нормативными техническими документами. 

Специализированные контейнеры в отличие от универсальных подразделяются на контейнеры индивидуального и группового назначения. Контейнеры первой группы предназначены для перевозки одного какого-либо груза, требующего особых условий перевозки. Групповые контейнеры применяются для перевозки грузов, однородных по физическим свойствам и условиям перевозки. Они по своему назначению и конструктивным особенностям в большей мере, чем универсальные, отвечают требованиям технологии производства и могут загружаться и разгружаться непосредственно в цехах, а также использоваться как временные складские емкости. Они используются для перевозки металлургических, химических, строительных и других грузов. Применение таких контейнеров позволяет сократить потери, вызываемые распылом, боем и утечкой продуктов во время выполнения с ними транспортных, перегрузочных и складских операций. Потери продуктов при традиционных способах перевозки оцениваются минимум в 5-10 % от объемов их производства. По конструкции специализированные контейнеры можно разделить на три типа: жесткие, мягкие и комбинированные. На транспорте наиболее широко применяются специализированные контейнеры жесткой конструкции.
Групповые специализированные контейнеры жесткой конструкции подразделяются по видам перевозимых грузов на 6 типов:

СК-1 – для сыпучих неслеживающихся грузов в виде порошков или гранул;

СК-2 – для сыпучих и кусковых грузов с повышенной влажностью, смерзающихся или сильно слеживающихся и превращающихся в монолит;

СК-3 – для индустриальных штучных грузов правильной формы, требующих защиты от механических повреждений и атмосферных осадков;

СК-4 – для наливных низковязких грузов, которым не требуются специальные устройства для подогрева перед наливом и сливом;

СК-5 – для скоропортящихся грузов;

СК-6 – для наливных высоковязких грузов, наливаемых в горячем состоянии и затвердевающих даже при температуре 0° С.

Конструкция специализированных групповых контейнеров разрабатывается с учетом требований, выполнение которых обеспечивает: механизированную загрузку и выгрузку материалов; механизацию погрузочно-разгрузочных операций; штабелирование контейнеров в два-три яруса; устойчивость на подвижном составе и наиболее полное использование его грузоподъемности; влагонепроницаемость для грузов, боящихся атмосферного воздействия; возможность размораживания грузов; отделение днища-поддона, сохранение устойчивости пакетированного груза и исключение боя огнеупорных изделий и стекла при перевозке и перегрузке; удобный доступ для очистки внутренней и внешней поверхности контейнера от остатков продуктов и загрязнений. Кроме того, при разработке специализированных контейнеров учитываются технологии производства и возможности доставки грузов в контейнерах до рабочего места, а также технические условия погрузки, крепления и перевозки их различными видами транспорта. 

Специализированные контейнеры жесткой конструкции изготовляются деревометаллические и цельнометаллические из стали и в некоторых случаях – из алюминия. Применение алюминия или его сплавов и пластмасс за рубежом считается экономичным – снижается коэффициент тары, исключается коррозия и не требуется окраска.

Габаритные размеры, прочностные характеристики и размещение захватных устройств большинства специализированных групповых контейнеров унифицированы с габаритными размерами универсальных контейнеров, что обеспечивает возможность производить погрузочно-разгрузочные и складские работы, а так же перегрузку и транспортирование с помощью подъемно-транспортного оборудования и подвижного состава (флота), используемых для универсальных контейнеров. С учетом грузоподъемности кранов, имеющихся на промышленных предприятиях и железнодорожных станциях, максимальная масса брутто типоразмерного ряда специализированных контейнеров ограничивается 30 т. Количество типоразмеров специализированных контейнеров по каждой группе грузов определяется в зависимости от их партионности. Чем больше типоразмеров контейнеров, тем меньше затраты по доставке данного вида груза. Но вместе с тем возрастают затраты на разработку, испытания и постановку на производство контейнеров нескольких типоразмеров, стоимость контейнеров вследствие уменьшения объема производства каждого типоразмера и расходы на эксплуатацию контейнеров. С учетом изложенного для каждой из шести групп специализированных контейнеров определено оптимальное количество их типоразмеров при минимизации приведенных затрат.

Номинальная масса брутто специализированных контейнеров является одним из главных параметров, с учетом которого должны достигаться полное (или близкое к нему) использование грузоподъемности и вместимости железнодорожного и автомобильного подвижного состава и возможность применения имеющихся на железнодорожных станциях и промышленных предприятиях кранов и погрузчиков.

В зависимости от номинальной массы брутто специализированные контейнеры можно разделить на три категории: мало-, средне- и крупнотоннажные. К малотоннажным относятся контейнеры массой брутто до 2,5 т, к среднетоннажным – от 3 т до 10 т и к крупнотоннажным – свыше 10 т.

В перспективе возможно появление специализированных суперконтейнеров, масса брутто которых будет равняться грузоподъемности грузовых вагонов. Основное их назначение – доставка и временное хранение массовых индустриальных грузов.

Типы и основные параметры групповых специализированных контейнеров жесткой конструкции представлены в табл. 20.

Как видно из табл. 1.5 в качестве модуля для крупнотоннажных контейнеров принимаются параметры универсальных контейнеров первой серии ISO. Высота специализированных контейнеров колеблется в зависимости от величины полезного объема и, как правило, принимается равной или кратной высоте универсальных контейнеров.

Важным показателем для каждого типа специализированного группового контейнера является его полезный объем, увязанный с объемными характеристиками различных грузов.

Таблица 20

Типоразмерный ряд специализированных групповых контейнеров 

жесткой конструкции

	Тип
	Типоразмер
	Масса брутто, т
	Вместимость, м3
(или м.куб.)
	Габаритные размеры, мм

	
	
	
	
	Длина
	Ширина
	Высота

	СК-1
	СК-1-30
	30,48
	56
	12192
	2438
	2438

	
	СК-1-20
	20,32
	27
	6058
	2438
	2438

	
	СК-1-10
	10,16
	9
	2991
	2438
	2438

	
	СК-1-10Т
	10,16
	9
	2100
	2650
	2400

	
	СК-1-5
	5,0
	5
	2100
	1325
	2400

	
	СК-1-2,5
	2,5
	2,2
	2100
	1325
	1050

	СК-2
	СК-2-15
	15,5
	8
	2800
	1840 (1840)
	1900

	
	СК-2-10(12,5)
	10,0-12,5
	4
	1960
	2180 (1440)
	1500

	
	СК-2-5
	5,0
	2
	1500
	2180 (1145)
	1900

	
	СК-2-3,2
	3,2-5,0
	1,25
	1500
	2180 (1145)
	1385

	СК-3
	СК-3-30
	30,48
	30
	6058
	2438
	2438

	
	СК-3-20
	20,32
	29
	6058
	2438
	2438

	
	СК-3-10
	10,0
	10,5
	2650
	2100
	2400

	
	СК-3-5
	5,0
	5
	2100
	1325
	2400

	СК-4
	СКЦ-4-30
	30,48
	нет данных
	12192
	2438
	2438

	
	СКЦ-4-20
	20,32
	нет данных
	6058
	2438
	2438

	
	СКЦ-4-10
	10,16
	нет данных
	2991
	2438
	2438

	
	СКЦ-4-5
	5,00
	нет данных
	2100
	1325
	2400

	
	СКЦ-4-2,5
	2,50
	нет данных
	2100
	1325
	1200

	
	СКЦ-4-1,25
	1,25
	нет данных
	1030
	1325
	1200

	СК-5
	СК-5-30
	30,48
	48
	12192
	2438
	2438

	
	СК-5-20
	20,32
	22
	6058
	2438
	2438

	
	СК-5-10
	10,16
	9
	2991
	2438
	2438

	СК-6
	СК-6-20
	20,32
	17
	6058
	2438
	1420

	
	СК-6-10
	10,1
	10
	2650
	2100
	1600


Анализ существующих конструкций специализированных контейнеров позволяет сделать вывод, что удельная тара контейнеров, приходящаяся на 1 м³ вместимости для определенной величины массы брутто, меняется незначительно. Так при массе брутто специализированных контейнеров 5 т удельная тара их может быть принята 0,2 т/м³, а для 2,5 т – 0,28 – 0,30 т/м³. При повышении массы брутто контейнеров до 10-20 т удельная тара их сокращается меньше.

Выбор оптимального значения удельного объема специализированного контейнера производится по минимуму приведенных затрат. Удельный объем, при котором достигаются наиболее рациональная нагрузка и минимум приведенных затрат для отдельных типов, составляет следующие величины: 

СК-1 – 1,1-1,3 м³/т; СК-2 – 0,4-0,45 м³/т; СК-3 – 1,0-1,2 м³/т;

СК-4 – 0,8-1,0 м³/т; СК-5 – 1,3-1,4 м³/т.

Габаритные размеры, расположение фитингов, рымных узлов, вилочных проемов контейнеров-цистерн (рис. 78, 79) такие же, как и у универсальных контейнеров. С учетом различной плотности перевозимых жидких продуктов допускается изготовление контейнеров-цистерн с высотой, равной 1/2 и 1/3 стандартной высоты (кроме СКЦ-4-1,25 и СКЦ-4-2,5). Экономический эффект внедрения типоразмерного ряда групповых специализированных контейнеров в целом во много раз возрастает за счет повышения серийности производства, унификации отдельных конструктивных узлов и сокращения транспортных издержек. Каждому типу специализированных контейнеров жесткой конструкции помимо общих присущи свои частные конструктивные особенности, характеристики которых приведены в табл. 21.

Табл. 21

Основные особенности специализированных контейнеров

 жесткой конструкции

	Тип

СК
	Особенности конструкции

контейнера
	Наименование перевозимого груза

	СК-1
	Специализированный групповой контейнер цельнометаллический, сварной конструкции, водонепроницаемый. Он имеет форму параллелепипеда, что позволяет максимально использовать четырехосную железнодорожную платформу, установив на ней до 12 контейнеров, в зависимости от типоразмера. В крыше контейнеров имеются четыре ниши с рымами аналогично универсальным контейнерам МПС. На крыше контейнеров расположен загрузочный люк диаметром 400 мм. Его крышка закрепляется запорным устройством шпингалетного типа. В нижней раме контейнеров имеются пазы для вил погрузчиков. На одной из торцовых стенок имеется разгрузочный люк прямоугольной формы с резиновым уплотнением по всему периметру и двумя шпингалетными запорами. Контейнеры возможно штабелировать, в зависимости от типоразмера, до четырех ярусов, поднимать, опускать и кантовать с помощью крана.. В пунктах выгрузки у грузополучателей целесообразно устанавливать над приемным бункером раму с вибратором для ускорения выгрузки. 
	Кальцинированная сода, бестарная мука, крупы и другие сыпучие пищевые продукты, сыпучие грузы

	СК-2
	Контейнера данного типа имеют форму усеченной четырехгранной пирамиды с прямоугольным основанием и верхом , корпус – из листовой стали с приваренными снаружи ребрами жесткости и верхней обвязочной рамой. Вверху имеется крышка с резиновым уплотнением и двумя пломбируемыми заиками. Внутрь контейнера вложено подвижное днище на цепях, являющееся приспособлением для облегчения выгрузки сильно слеживающихся сыпучих материалов.


	Минеральные удобрения, (изменяющие свои физико-химические свойства от воздействия атмосферных осадков); цемент, гипс и другие сыпучие строительные материалы, концентраты руд цветных металлов 

	СК-3
	Контейнера данного типа имеют не разборную, металлическую конструкцию прямоугольной формы, двустворчатые двери, которые открываются по всей высоте и длине контейнера на 180° и не открываются и не деформируются при надавливании груза изнутри. На каждой створке двери имеются валики с кулачками, с помощью которых дверь прижимается к контейнеру. На верхней раме имеются четыре рыма для захвата крюком. Для подъема автопогрузчиком в нижней раме контейнера с широкой стороны расположены ниши. Контейнеры можно штабелировать до 3 ярусов (в зависимости от типоразмера). Прочность настила пола допускает нагрузку колес погрузчика грузоподъемностью 1 т. Контейнер имеет простое и надежное опломбирование дверей. Резиновое уплотнение дверного проема изготовлено из трубки технической резины типа Ш (морозостойкой). Срок службы контейнера – 12 лет. Достоинством контейнеров является их взаимозаменяемость с универсальными контейнерами (равными по грузоподъемности) и улучшение использования железнодорожных вагонов при перевозке грузов машиностроительной промышленности. 
	Фасонные огнеупорные изделия, белая жесть, слитки цветных металлов, огнеупорный и строительный кирпич, шифер, никель в пластинах, аммиачно-селитряные взрывчатые вещества, тротил и его сплавы

	СК-4
	Цистерны -контейнеры оборудованы устройствами для налива и слива, люком для осмотра, взятия проб продукта, ремонта и других работ, устройствами для замера количества налитого продукта, предохранительными клапанами, штуцерами для выпуска и впуска воздуха или газа, предохранительными крышками для нижних сливо-наливных устройств и люков, приспособлением автоматического стравливания избыточного давления паров продукта (выравнивания внутреннего продукта) через клапанные устройства.
	Растительное масло, бутилен, концентрированная азотная кислота, перекись азота, бром, молоко, фруктовые соки и др.

	СК-5
	Контейнера данного типа имеют большие дверные проемы. Для этого ширина их в максимальной степени приближается к внутренней ширине этих контейнеров, а высота – к внутренней высоте за вычетом потерь, вызванных необходимостью обеспечения циркуляции воздуха под грузами и над ними. Контейнера оснащены приборами для измерения температуры внутри контейнера. Внутренние поверхности контейнеров гладкие и не допускают накопление воды, обеспечивают устойчивость к воздействию пара, моющих и дезинфицирующих средств. Для изготовления контейнеров и холодильного оборудования применяются материалы, исключающие неблагоприятное воздействие их на груз, особенно на пищевые продукты. В нижней части внутреннего помещения контейнера имеется дренаж, снабженный арматурой, открывающейся автоматически при превышении установленного внутреннего рабочего давления в дренажной системе. Внутреннее помещение контейнера оборудовано вентиляционными отверстиями, которые снабжены герметически закрывающимися устройствами, применяемыми при отключении контейнера от съемного холодильного или обогревательного оборудования.
	Продукты пищевые, овощи, фрукты и др. скоропортящиеся грузы

	СК-6
	Контейнера-цистерны данного типа состоят из поддона с вилочными проемами, верхней рамы, стоек и горизонтальных балок. На съемной крыше контейнера имеется люк для налива продукта, закрываемый крышкой, и четыре кольца для подъема крышки краном. Загрузка осуществляется через люк без снятия крыши. Разгрузка производится после нагрева стенок в течение 20-30 минут при снятой крышке путем опрокидывания контейнера над бункером
	Нефтебитум 


Сложившийся к настоящему времени парк отечественных групповых специализированных контейнеров жесткой конструкции по своим параметрам, техническим характеристикам и конструктивным особенностям может использоваться для перевозки воинских грузов различной номенклатуры, а также различного рода грузов Военно-промышленного комплекса страны.

9.5 Авиационные контейнеры

Перевозка грузов воздушным транспортом выполняется в основном на дальние и сверхдальние расстояния. Средняя дальность перевозки одной тонны груза воздушным транспортом в России в составляет более 3000 км. Главным преимуществом таких перевозок, помимо высокой скорости доставки груза, являются более низкие страховые взносы, поскольку вероятность кражи, потери или повреждения гораздо меньше, чем на наземных видах транспорта, ниже также и стоимость упаковки. Грузы в воздушных судах перевозятся мелкими отправками в стандартной и нестандартной таре (упаковке), на поддонах и в контейнерах.

ОТЕЧЕСТВЕННЫЕ АВИАЦИОННЫЕ КОНТЕЙНЕРЫ

С учетом особенностей перевозимых грузов и конструкции воздушных судов для перевозки грузов используют грузовые универсальные авиационные контейнеры (табл. 22) и авиационные контейнеры-платформы (табл. 23), а также специализированные контейнеры, основным видом которых являются авиационные багажные контейнеры (табл. 24).

Таблица 22

Типоразмерный ряд универсальных

авиационных грузовых контейнеров
	Тип

контей-нера
	Масса

брутто,

т
	Номинальные размеры, мм
	Вмести-мость,

м3

	
	
	наружные
	внутренние
	

	
	
	шири-на
	высо-та
	длина
	шири-на
	высота
	длина
	

	УАК-20

УАК-10

УАК-5

УАК-5А

УАК-2,5

УАК-1,25

УАК-0,625
	20,41

11,34

5,67

5,00

2,50

1,25

0,625
	2438

2438

2438

2438

2438

1050

1700
	2438

2438

2438

1900

1900

2000

1000
	12192

6058

2991

2991

1460

1800

1150
	2299

2299

2299

2299

2299

911

1561
	2197

2197

2197

1659

1659

1759

759
	11998

5967

2802

2802

1267

1610

961
	60,6

29,0

14,2

10,0

4,5

3,2

1,6


Таблица 23

Техническая характеристика авиационных контейнеров-платформ

	Тип

контейнера
	Грузоподъ-ёмность,

(т)
	Собственная

масса,

(т)
	Габаритные размеры,мм

	
	
	
	длина
	ширина
	толщина

	ПА-5,6

ПА-2,5
	5,6

2,5
	0,25

0,11
	2991

1460
	2438

2438
	150

150


Таблица 24

Типоразмерный ряд багажных авиационных контейнеров

	Тип

контейнера
	Масса

брутто,

т
	Длина

основа-ния,

мм
	Длина

скоса,

мм
	Ширина,

мм
	Общая

высота,

мм
	Высота

скоса,

мм
	Вмести-мость,

м3

	АБК-1,5

АБК-0,725

АБК-0,3
	1,5

0,725

0,3
	2007

2347

1300
	1562

1156

920
	1534

1102

1190
	1625

1097

732
	492

450

75
	4,4

2,2

1,0


Контейнеры, приведённые в табл. 22 и 24, предназначены для перевозки тарно-штучных грузов авиационным, а также автомобильным и железнодорожным транспортом. Они перевозятся самолётами АН-12 и ИЛ-76, оборудованными для контейнерных перевозок; вертолётами МИ-6 и МИ-10К на внешней подвеске.

Стандартные грузовые авиационные контейнеры-платформы предназначены для пакетирования тарно-штучных грузов, создания укрупнённых пакетов с высотой от 600 до 2400 мм и их перевозки авиационным и автомобильным транспортом. Крепление спакетированных на платформе грузов производится с помощью специальных сеток, которые между собой крепятся специальными устройствами (замками).

Контейнер-платформа типа ПА-5,6 перевозится самолётами АН-12 и ИЛ-76, вертолётами МИ-6 и МИ-10К на внешней подвеске. Контейнер-платформа ПА-2,5 предназначена для перевозки самолётами АН-12, АН-26, ЯК-42, ИЛ-76, вертолётами МИ-6 и МИ-8 в грузовых отсеках и на внешней подвеске, вертолётом МИ-10К на внешней подвеске.

Авиационные контейнеры в процессе транспортирования воздушным транспортом испытывают повышенные нагрузки, поэтому к их конструкции предъявляются особые требования. Они изготовляются из прочных и лёгких негорючих материалов, обеспечивающих максимальный срок эксплуатации (7-10 лет) и массу тары не более 10% всей массы брутто. Металлические части контейнера имеют защитный слой от коррозии и выполняются в основном по форме, соответствующей поперечному сечению нижней части фюзеляжа самолёта. При эксплуатационных нагрузках контейнеры с грузом не должны иметь остаточной деформации.

Универсальные авиационные контейнеры оборудованы (рис. 80) фитингами или рамами аналогично универсальным контейнерам, позволяющим перегружать контейнеры кранами в аэропортах и на железнодорожных станциях; крепёжными или такелажными устройствами, предназначенными для погрузки (выгрузки) контейнеров в самолёты наземными средствами механизации и крепления их внутри самолёта; двустворчатыми дверьми, отвечающими всем требованиям универсальных контейнеров.

Основание (днище) авиационных контейнеров допускает перемещение их по конвейерам летательных аппаратов и аэродромных сооружений.

Они обеспечивают надёжную защиту груза от атмосферных осадков при перевозке их другими видами транспорта и при хранении на открытой площадке при температуре окружающего воздуха от –60 О до +60 ОС.

Размещаются контейнеры в грузовом самолёте или вертолёте параллельно средней оси воздушного судна. При погрузке контейнеры закрепляются за основание с помощью пазов, размещённых вдоль основания. Они могут также перевозиться вертолётами на внешней подвеске.

Конструкция универсальных авиационных контейнеров обеспечивает: подъём и перемещение вилочными погрузчиками и кранами захватом за угловые фитинги; перемещение по рольганговым устройствам в летательных аппаратах и наземных средствах механизации; надёжное крепление контейнеров в летательных аппаратах и в автомобилях быстродействующими замками за боковые или торцевые пазы и угловые фитинги; механизированную погрузку и разгрузку грузов; полную сохранность и защиту грузов от повреждения и атмосферных осадков; крепление грузов внутри контейнеров; штабелирование контейнеров в два яруса; безопасность выполнения погрузочно-разгрузочных работ.

Конструкция контейнеров-платформ и высокая прочность сеток обеспечивают: надёжное крепление сеток спакетированных грузов на контейнере-платформе высотой от 600 до 2400 мм с помощью швартовочных замков сетки и специальных узлов в верхнем настиле контейнера-платформы, подъём и перемещение кранами с захватом за угловые фитинги, перемещение по рольганговым устройствам в летательных аппаратах и на наземных транспортных средствах; надёжное крепление контейнеров-платформ а летательных аппаратах и автомобилях быстродействующими замками за боковые или торцевые пазы и угловые фитинги; работоспособность контейнера-платформы и сетки при температуре окружающей среды от –60 до +60оС; безопасность выполнения погрузочно-разгрузочных работ.

Кроме стандартных, авиапредприятиями разрабатываются конструкции нестандартных контейнеров для перевозки различных малогабаритных грузов, пассажирского багажа, почты самолётами АН-12, ТУ-154, ИЛ-76. Так, например, в Домодедовском аэропорту разработан контейнер, конструкция которого имеет два продольных паза для захвата выдвижной кран-балкой самолёта при погрузке с наземного транспорта и выгрузке, а также четыре рыма-крюка по углам для захвата самолётной кареткой при подъёме, опускании и перемещении в багажно-грузовом помещении самолёта. Рымы и пазы контейнера используются и при перегрузке его наземными средствами. Максимальная масса брутто контейнера 554 кг, грузоподъёмность 500 кг, собственная масса 54 кг, полезный объём 1,7 м куб., габаритные размеры 2300×1117(850мм. В багажно-грузовых помещениях, расположенных под полом самолёта, размещается 13 контейнеров.

В аэропорту Внуково для самолета типа ТУ-134 разработан контейнер, имеющий продольную штангу для захвата выдвижной кран-балкой самолёта при погрузке с платформы наземного транспорта и выгрузке, а также 4 рыма-крюка для захвата внутрисамолётной кареткой при подъёме, перемещении и опускании в багажно-грузовом помещении самолёта. Рымы и штанга контейнера используются и при погрузке наземными средствами. Загрузка и разгрузка контейнера осуществляется через верхний боковой люк с плотно закрываемой откидной крышкой. Максимальная масса брутто контейнера 650 кг, грузоподъёмность 600 кг, полезный объём 1,6 м куб, габаритные размеры 1930х800х1175мм. В багажных-грузовых помещениях, расположенных под полом самолёта ТУ-134 размещается 14 контейнеров.

Техническим комитетом ISО совместно с Международной ассоциацией воздушного транспорта (IATA) разработан стандарт на грузовые контейнеры для перевозки воздушным и наземным транспортом, внешние размеры которых соответствуют размерам контейнеров серии 1А, 1В, 1С, 1D (табл. 25)

Таблица 25

Типоразмерный ряд грузовых контейнеров, рекомендуемых ISO 

для воздушного и наземного транспорта

	Показатели
	Тип контейнера

	
	1А
	1В
	1С
	1D

	Масса брутто, кг

Внешние размеры, мм:

ширина

высота

длина

Внутренние размеры, мм:

ширина 

высота

длина
	20412

2438

2438

12192

2299

2197

11998
	15876

2438

2438

9125

2299

2197

8931
	11340

2438

2438

6055

2299

2197

5867
	5670

2438

2438

2990

2299

2197

2802


ЗАРУБЕЖНЫЕ АВИАЦИОННЫЕ КОНТЕЙНЕРЫ

На воздушном транспорте зарубежных стран наиболее распространённым авиационным контейнером является контейнер типа ДС-8, пригодный для самолётов «Боинг-707», «Боинг-727, «Дуглас» и др. (рис. 81).

Он имеет максимальную массу брутто 771 кг, тару 48 кг, вместимость 2 м. куб. габаритные размеры 2,13×1,06×1,08 м, дверной проём размером 130×0,76 м.

Для перевозки в грузовых самолётах в США разработаны четыре типа контейнеров: А, В, С, D. Контейнер типа А соответствует размерам и форме фюзеляжа самолётов «Боинг-707» и «Дуглас» с учётом зазоров по 50 мм с каждой стороны, его габаритные размеры 2,23х3,17х2,03м (до 2,18 м в зависимости от типа самолёта). Контейнер типа D наименьший из упомянутых, имеет прямоугольное сечение и габаритные размеры 1,06(1,44(1,14м. Внешние размеры контейнера типа В - 2,13х1,44х1,93м. Контейнер типа С, в два раза превышающий размерами контейнер типа D, не получил особого распространения.

Международной ассоциацией воздушного транспорта (IАТА) рекомендована для эксплуатации контейнер-платформа размером 3,17х1,44 м. Применение таких платформ позволяет значительно увеличить объёмы грузовых перевозок, поскольку они обеспечивают использование площади пола самолётов на 95-97%.

Ряд фирм США предложили унифицировать контейнеры на основе применения модуля с основанием 1,14х1,47м и высотой 0,76, 1,14 и 1,52м и разработали конструкции таких контейнеров, вписывающихся в существующий типоразмерный ряд. 

При воздушных перевозках применяются также стандартные контейнеры ISO для наземной транспортировки размером 8х8х20 футов, а также специальные авиационные контейнеры, получившие название «Иглу», американские – тип А-1; А-2; международные (ИАТА) – типы 3, 5 и другие (рис. 82). Данные контейнеры предназначены для перевозки самолётами «Боинг-747» и «DC-10».

Зарубежными авиакомпаниями предпринимаются попытки найти применение стандартным авиационно-наземным контейнерам с учётом мелкопартионности грузовых отправок. Так, в компании Boeing реализована идея «интермодальных модулей» - семейства прочных, лёгких, недорогих, стандартного размера коробок, в которых можно перевозить грузы любыми видами транспорта и которые легко перегружать с одного вида транспорта на другой, включая воздушный, автомобильный, водный и железнодорожный. Размеры интермодальных модулей приведены в табл. 26.

Таблица 26

Размеры интермодальных модулей

	Наименование модуля


	Размеры, футов 

	
	ширина
	высота
	длина

	IM 60
	3.6
	5.0
	4.6

	IM 45
	3.6
	3.7
	4.6

	IM 30
	3.6
	2.4
	4.6


Интермодальные модули обладают следующими преимуществами: 

имеют массу меньше и дешевле в изготовлении по сравнению со стандартными авиационными контейнерами, в порожнем состоянии могут перевозиться в сложенном виде;

крышка снабжена запорным устройством приспособленным к опломбированию груза;

их можно перемещать вилочными погрузчиками;

по своим размерам они соответствуют габаритам трейлеров, применяемых в США, в Европе и России;

обеспечивают выполнение грузовых операций в минимальные сроки и тем самым позволяют сокращать непроизводительные простои автомобилей при вывозе и доставке грузов по сравнению с перевозкой отдельными местами;

более приспособлены для сбора грузовых отправок у разных клиентов перед магистральной воздушной перевозкой и их доставки разным потребителям после такой перевозки.

Таким образом, современная отечественная контейнерная транспортная система базируется на парке контейнеров, для которого характерным является многообразие различных типов универсальных (УК) и специализированных (СК) контейнеров. На видах транспорта широко применяются современные крупнотоннажные контейнеры, которые по своим параметрам и линейным размерам отвечают мировым стандартам. По своему типажу, структуре и параметрам отечественный парк контейнеров обеспечивает перевозку практически любой партии сухогрузных и наливных грузов в интересах экономики, населения и обороны страны.

В последние годы имеет место рост объёмов перевозок грузов в контейнерах. В связи с этим освоено массовое производство средне-тоннажных контейнеров со сниженной тарой и увеличенной грузоподъёмностью. 

Наблюдается устойчивая тенденция увеличения выпуска (закупки) контейнеров при одновременном увеличении типоразмерных рядов УК и СК за счёт усовершенствования существующих и производства новых типов контейнеров. Уменьшается масса и увеличивается грузоподъёмность контейнеров. Для снижения собственной массы контейнеров при их конструировании и изготовлении всё большее применение находят современные материалы. Совершенствуются способы перевозки контейнеров. 

Несмотря на осуществление ряда мер, на контейнерном внутреннем рынке постоянно ощущается недостаток контейнеров и в особенности крупнотоннажных. Одна из основных причин такого положения связана с техническим состоянием контейнеров, высокой степенью их износа. В связи с этим не исключено, что в ближайшие годы существующие производственные мощности будут использоваться главным образом для выпуска контейнеров в замен устаревших или исчерпавших установленный технический ресурс. 

9.6. Внешние отличительные признаки контейнера и маркировочный код

Основные внешние отличительные признаки контейнеров, которые должны знать грузоотправители и грузовладельцы, следующие:

Контейнеры массой брутто 20 и 24 т (IC и ICC) имеют одинаковую длину (20 футов, что чуть более 6 м), а контейнеры массой брутто30,5 т ( IA и IAA) в 2 раза длиннее.

Вся необходимая информация о параметрах контейнера нанесена на его боковые стенки, двери и крышу в виде маркировочного кода. Структура маркировочного кода состоит, как правило, из двух строк, хотя форма представления может быть иной. Структура маркировочного кода представлена на рис. 83 и содержит 17 знаков: 6 букв латинского алфавита и 11 арабских цифр. В маркировочном коде заложены следующие сведения .

Первая строка – это кодовое обозначение владельца контейнера, которое состоит из четырех букв латинского алфавита, последняя из которых – буква U обозначает признак транспортного оборудования под названием «Контейнер грузовой». Первые три буквы – соответственно буквенный код владельца, официально включенный в международный реестр контейнеровладельцев. Например, все контейнеры бывшего МПС СССР (ныне разделенные между государствами СНГ и Балтии) имеют код владельца SZDU. Новые контейнеры России маркируются кодом RZDU. После кодового обозначения владельца следует серийный номер контейнера из шести цифр. Седьмая цифра, так называемое контрольное число, служит для проверки правильности информации о коде владельца и серийном номере контейнера. Это число рассчитывается по установленному правилу. При исключении любой буквы или цифры из кода и номера контейнера (например, после ремонта) будет иметь место несовпадение контрольного числа.

Таблица 27

Цифровые эквиваленты буквенного обозначения кода владельца контейнера

	Буква
	Цифровой эквивалент
	Буква
	Цифровой эквивалент
	Буква
	Цифровой эквивалент
	Буква
	Цифровой эквивалент

	A
	10
	H
	18
	O
	26
	V
	34

	B
	12
	I
	19
	P
	27
	W
	35

	C
	13
	J
	20
	Q
	28
	X
	36

	D
	14
	K
	21
	R
	29
	Y
	37

	E
	15
	L
	23
	S
	30
	Z
	38

	F
	16
	M
	24
	T
	31
	
	

	G
	17
	N
	25
	U
	32
	
	


Таблица 28

Варианты значений контрольного числа

	Остаток
	10
	9
	8
	7
	6
	5
	4
	3
	2
	1
	0

	Контрольное число
	0
	9
	8
	7
	6
	5
	4
	3
	2
	1
	0


Расчет контрольного числа производится в такой последовательности:

каждому буквенному знаку кода владельца присваивается цифровой эквивалент (табл. 27) начиная с числа 10;

каждый цифровой эквивалент кода и каждую цифру номера умножают на весовой коэффициент, который представляет собой степень числа 2 от 0 до 9 (по числу знаков в коде владельца и номера контейнера), т.е. первый знак умножается на 20, второй – на 21, последний, десятый, - на 29;

результаты умножения складываются и делятся на модуль, равный 11;

остаток, полученный в результате деления, является контрольным числом (табл. 28).

Пример расчета контрольного числа для первой строки кода контейнера RZDU 123456 приведен в табл. 29. Оно оказалось равным 9. Следовательно, маркировочный номер контейнера будет иметь вид RZDU 1234569.

Вторая строка маркировочного кода также состоит из двух частей – буквенной и цифровой.

Буквенная часть содержит две прописные (в некоторых случаях – три) буквы латинского алфавита, составляющие кодовое обозначение страны владельца контейнера (закодированное в первой строке маркировочного кода). Три буквы кода страны имеют контейнеры выпуска до 1984 года. При этом в качестве третьей буквы могла быть использована латинская буква «Х».

Таблица 29

Пример вычисления контрольного числа

	Код владельца и номер контейнера
	R
	Z
	D
	U
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Значения цифровых эквивалентов
	29
	38
	14
	32
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Весовые коэффициенты
	1
	2
	4
	8
	16
	32
	64
	128
	256
	512

	Произведения цифровых эквивалентов на весовые коэффициенты
	29
	76
	56
	256
	16
	64
	192
	512
	1280
	3072

	Сумма всех произведений
	5553

	Частное от деления на 11
	504, остаток 9

	Контрольное число
	9


Примечание. Контрольное число на контейнере наносится после номера контейнера в рамке.

Идентификация кодового обозначения страны содержится в международном стандарте ИСО 3166-88 «Коды для представлений названий стран». Кроме того, каждое государство имеет и цифровые трехзначные коды, которые на контейнере не отражены.При этом на контейнеры наносится буквенный код альфа-2.

На контейнерах ныне разделенного парка бывшего МПС СССР дополнительно нанесены двузначные цифровые обозначения железнодорожных администраций, принятые в системе ОСЖД. Все буквенные коды и цифровые обозначения государств, вошедших своими материалами в настоящий справочник, приведены в его второй части.

Таблица 30

Кодовое обозначение размеров контейнеров без паза и с пазом для Г-образных прицепов типа «гусиная шея»

	Номинальная длина L, мм
	Номинальная высота h, мм

	
	2438
	2591
	› 2591
	1219‹ h ‹ 1295
	1295≤ h ‹ ‹ 2438
	≤ 1219

	
	Без паза
	С пазом
	Без паза
	С пазом
	Без паза
	С пазом
	Без паза
	С пазом
	С пазом или без паза
	С пазом или без паза

	2991
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	17
	18
	19

	6058
	20
	21
	22
	23
	24
	25
	26
	27
	28
	29

	9125
	30
	31
	32
	33
	34
	35
	36
	37
	38
	39

	12192
	40
	41
	42
	43
	44
	45
	46
	47
	48
	49


Цифровые сведения второй строки маркировочного кода состоят из четырех цифр и содержат обозначения размера и типа контейнера (по две цифры на каждую позицию).

Первые две цифры указывают на размеры контейнера как по длине, так и по высоте (табл. 30)

Первая обозначает длину: 1 – 10 футов (2991 м, IDX), 2 – 20 футов (6058 мм), 3- 30 футов (9125 мм), 4 – 40 футов (12192 мм). Вторая обозначает высоту: 0 и 1 – 2438 мм; 2 и 3 – 2591 мм; 4 и 5 – более 2591 мм (хотя пока такая высота для контейнеров не применяется), и наличие паза для Г-образных прицепов типа «гусиная шея»: 0 и 2 – без такого паза; 1 и 3 – с пазом.

Вторые две цифры обозначают тип контейнера (универсальный или специализированный и с различными конструктивными особенностями, табл. 31).

Таблица 31

Кодовое обозначение типа контейнеров

	Тип контейнера
	Конструктивные особенности
	Кодовое обозначение*

	Универсальный общего назначения
	Проем(ы) в одном или обоих торцах
	00

	
	Проем(ы) в одном или обоих торцах и проем(ы) по всей поверхности одной или обеих боковых стенок
	01

	
	Проем(ы) в одном или обоих торцах и проем(ы) в части одной или обеих боковых стенок
	02

	
	Проем(ы) в одном или обоих торцах и открываемая крыша
	03

	
	Проем(ы) в одном или обоих торцах, проем(ы) в одной или обеих боковых стенках и открываемая крыша
	04

	
	Резерв 
	05-09

	Закрытый с естественной вентиляцией
	С отверстиями для пассивной вентиляции в верхней части грузового пространства, общая площадь поперечного сечения вентиляционного отверстия ‹ 25 см2/м номинальной длины контейнера
	10

	
	С отверстиями для пассивной вентиляции в верхней части грузового пространства, общая площадь поперечного сечения вентиляционного отверстия ≥ 25 см2/м номинальной длины контейнера
	11

	
	Резерв
	12

	Закрытый с принудительной вентиляцией
	Немеханическая система с вентиляционными отверстиями в нижней и верхней частях грузового пространства
	13

	
	Резерв
	14

	
	Механическая вентиляционная система, расположенная внутри контейнера
	15

	
	Резерв 
	16

	Закрытый с принудительной вентиляцией
	Механическая вентиляционная система, расположенная снаружи контейнера
	17

	
	Резерв
	18-19

	Закрытый для сухих неслеживающихся грузов
	Закрытый 
	20

	
	С естественной вентиляцией
	21

	
	С принудительной вентиляцией
	22

	
	Воздухонепроницаемый 
	23

	
	Резерв 
	24

	Узкоспециализи-рованный 
	Для перевозки живности
	25

	
	Для перевозки автомобилей
	26

	
	Резерв 
	27-29

	Изотермический:
	
	

	охлаждаемый
	С расходуемым хладагентом, изоляция с Kmax≤ 0,4 ВТ/(м2•˚С), температура внутри поддерживается в соответствии с ИСО 1496/2
	30

	
	С машинным охлаждением, изоляция с Kmax≤ 0,4 ВТ/(м2•˚С), температура внутри поддерживается в соответствии с ИСО 1496/2
	31

	охлаждаемый и обогреваемый
	Охлаждаемый и обогреваемый, изоляция с Kmax≤ 0,4 ВТ/(м2•˚С), температура внутри поддерживается в соответствии с ИСО 1496/2
	32

	обогреваемый
	Обогреваемый, изоляция с Kmax≤ 0,4 ВТ/(м2•˚С), температура внутри поддерживается в соответствии с ИСО 1496/2
	33

	
	Резерв
	34-35

	охлаждаемый и обогреваемый с собственной рефрижераторной установкой
	С машинным охлаждением, изоляция с Kmax≤ 0,4 ВТ/(м2•˚С), температура внутри поддерживается в соответствии с ИСО 1496/2
	36

	
	Охлаждаемый и обогреваемый, изоляция с Kmax≤ 0,4 ВТ/(м2•˚С), температура внутри поддерживается в соответствии с ИСО 1496/2
	37

	
	Обогреваемый, изоляция с Kmax≤ 0,4 ВТ/(м2•˚С), температура внутри поддерживается в соответствии с ИСО 1496/2
	38

	
	Резерв
	39

	охлаждаемый и (или обогреваемый) со съемным оборудованием
	Охлаждаемый и (или обогреваемый) со съемным оборудованием, расположенным снаружи контейнера; изоляция с Kmax≤ 0,4 ВТ/(м2•˚С)
	40

	
	Охлаждаемый и (или обогреваемый) со съемным оборудованием, расположенным внутри контейнера; изоляция с Kmax≤ 0,4 ВТ/(м2•˚С)
	41

	
	Охлаждаемый и (или обогреваемый) со съемным оборудованием, расположенным снаружи контейнера; изоляция с Kmax≤ 0,7 ВТ/(м2•˚С)
	42

	
	Резерв
	43-44

	теплоизоли-рованный
	Изоляция с Kmax≤ 0,4 ВТ/(м2•˚С)
	45

	
	Изоляция с Kmax≤ 0,7 ВТ/(м2•˚С)
	46

	
	Резерв
	47-49

	С открытым верхом
	Проем(ы) в одном или обоих торцах
	50

	
	Проем(ы) в одном или обоих торцах и съемная верхняя торцовая балка(и)
	51

	
	Проем(ы) в одном или обоих торцах и в одной или обеих боковых стенках
	52

	
	Проем(ы) в одном или обоих торцах, в одной или обеих боковых стенках и съемный верхний элемент(ы) в торцовой раме(ах)
	53

	
	Проем(ы) в одном или обоих торцах, отверстие в одной боковой стенке и проем в другой
	54

	
	Резерв
	55-59

	Контейнер-платформа
	Контейнер-платформа
	60

	Контейнер на базе платформы с неполной надстройкой
	С полными жестко закрепленными торцами
	61

	
	С жестко закрепленными отдельно стоящими стойками
	62

	
	С полными складными торцами
	63

	
	Со складными отдельно стоящими стойками
	64

	Контейнер на базе платформы с пол-ной надстройкой (открытый с боков)
	С крышей
	65

	
	С открытым верхом
	66

	
	С открытым верхом и открытый с торцов (каркасный)
	67

	
	Резерв 
	68-69

	Контейнер-цистерна
	Для неопасных жидкостей с испытательным давлением, мПа:
	

	
	0,045
	70

	
	0,150
	71

	
	0,265
	72

	
	Для опасных жидкостей с испытательным давлением, мПа:
	

	
	0,150
	73

	
	0,265
	74

	
	0,400
	75

	
	0,600
	76

	
	Для опасных газов с испытательным давлением, мПа:
	

	
	1,050
	77

	
	2,200
	78

	Контейнер-цистерна
	Испытательное давление будет установлено позже
	79

	Для сухих сыпучих неслеживающихся грузов, хопперы
	Закрытый 
	80

	
	С естественной вентиляцией
	81

	
	С принудительной вентиляцией
	82

	
	Воздухонепроницаемый 
	83

	
	Резерв 
	84

	Для сухих сыпучих слеживающихся грузов
	Горизонтальная разгрузка, испытательное давление, мПа:
	

	
	0,150
	85

	
	0,265
	86

	
	Разгрузка опрокидыванием, испытательное давление, мПа:
	

	
	0,150
	87

	
	0,265
	88

	
	Резерв
	89

	Для воздушных (наземных) перевозок (интермодальные)
	
	90-99


* Первый знак кодового обозначения типа контейнера указывает основную характеристику, второй знак определяет конструктивные особенности данного типа.

Примеры обозначения:

UZUU 1234567

 2210

По первой строчке определяем, что контейнер принадлежит Украинским железным дорогам (код UZUU зарегистрирован в международной организации); контрольное число показывает, что код фирмы и номер контейнера нанесены без ошибок (расчетная сумма всех цифр 5628, остаток от деления на 11 равен 7).

По второй строке определяем, что это фирма является субъектом государства Украины (UA – по международному классификатору). Первые две цифры (22) показывают, что это контейнер длиной 20 футов (6058 мм) и высотой 2551 мм (т.е. контейнер ICC) без паза для Г-образного прицепа типа «гусиная шея». Вторые две цифры (21) показывают, что это контейнер закрытый, с естественной вентиляцией, с отверстиями в верхней части для пассивной вентиляции.

SZDU 1234569

 2010
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наличие цифрового обозначения 21 при указанной маркировке показывает, что этот контейнер принадлежит Белорусской дороге и составляет разделенный парк бывшего МПС СССР. Он имеет длину 20 футов и высоту 2438 мм при тех же конструктивных особенностях, т.е. это контейнер типоразмера IC и тариф на его перевозку по РЖД будет меньше.

Полный систематизированный перечень кодовых обозначений и требований специализированных крупнотоннажных контейнеров приведен на рис. 84.
На контейнере также наносятся надписи: на дверях – максимальная масса брутто (MGW) и собственная масса (TARE) в килограммах (kg) и фунтах (lb). При этом, например, для контейнеров типоразмера ICC может указываться максимальная масса брутто, равная 24 384 кг, а не 24 000 кг. Это происходит из-за более точного перерасчета фунтов в килограммы и не содержит противоречия или указаний на допустимый перегруз.

На боковых стенках контейнера указывается срок (месяц и год) очередного капитального ремонта.

9.7 Таблички, прикрепляемые к контейнеру, и их назначение

В связи с тем, что контейнер является транспортным оборудованием для перевозок грузов не только в пределах одной страны, но и между государствами, он должен быть не только стандартным в отношении размеров, но и безопасным для обслуживающего персонала при перевозках. Это достигается его конструкцией, применяемым материалом и прочностью. В подтверждение этих фактов на контейнер прикрепляется табличка КБК (Конвенция по безопасным контейнерам), которая выдается квалификационным и надзорным органом своей страны (если таковой имеется) или другой страны. Контейнер в связи с этим считается аттестованным на предмет безопасности для стран, подписавших КБК. Табличка безопасности (рис. 85) прикрепляется на левой двери контейнера в нижней ее части. На табличке указаны следующие сведения в пределах полей 1-9 по порядку:

1- страна, предоставившая допущение, и номер допущения, как показано для примера в строке 1 (страна, предоставившая допущение, должна обозначаться отличительным знаком, используемым для обозначения страны регистрации автотранспортных средств, находящихся в международном движении);

2- дата (месяц и год) изготовления;

3- идентификационный номер контейнера, присвоенный заводом-изготовителем, или для существующих контейнеров, у которых этот номер неизвестен, номер, присвоенный администрацией;

4- максимальный эксплуатационный вес брутто (килограммы и фунты);

5- допустимый вес на штабелирование при 1,8 g (килограммы и фунты), где g – ускорение силы тяжести;

6- величина нагрузки при поперечном испытании на жесткость конструкции (килограммы и фунты);

7- прочность торцовой стенки указывается в табличке только в том случае, если торцовые стенки рассчитаны на нагрузку, составляющую меньше или больше 0,4 от максимальной допустимой полезной нагрузки, т.е. 0,4 Р;

8- прочность боковой стенки указывается в табличке только в том случае, если боковые стенки рассчитаны на нагрузку, составляющую меньше или больше 0,6 от максимальной допустимой полезной нагрузки, т.е. 0,6 Р;

9- дата (месяц и год) первого профилактического осмотра новых контейнеров и даты (месяц и год) последующих профилактических осмотров, если табличка используется для этой цели.

Страны, подписавшие КБК, взаимно признают контейнеры с табличками, аттестованными национальными квалификационными органами. Объемы и методики обязательных испытаний контейнеров содержатся в стандарте ИСО, а также в национальных стандартах (например, ГОСТ 20260 бывшего СССР). Табличка КБК служит гарантом безопасности контейнера.

В целях обеспечения беспрепятственных и сохранных перевозок грузов в международном сообщении через пограничные переходы контейнер снабжается табличкой, свидетельствующей о допущении к перевозке с таможенными печатями и пломбами (рис. 86). Наличие такой таблички является гарантом того, что контейнер полностью отвечает таможенным требованиям на перевозку в них грузов. Порядок выдачи такой таблички также определен и реализуется национальными и международными квалификационными органами.

9.8 Требования к состоянию контейнера

Железная дорога обязана подавать под погрузку контейнеры исправные, годные для перевозки данного груза, очищенные от остатков груза и мусора. Однако пригодность контейнеров для перевозки данного груза в коммерческом отношении определяется грузоотправителем. При обнаружении в контейнере каких-либо неисправностей, которые могут влиять на сохранность груза при перевозке, грузоотправитель обязан (имеет право) отказаться от погрузки груза в такой контейнер.

Основные неисправности, с которыми не допускается передача универсальных контейнеров в международном сообщении, приведены в табл. 32.

Таблица 32

Перечень неисправностей, с которыми не допускается передача универсальных контейнеров в межгосударственном сообщении

	Наименование повреждений
	Предельные значения повреждений

	Общие повреждения контейнера
	Изломы досок, поперечные и продольные трещины, пробои и выбоины в полу, повреждения стенок, дверей, крыши, стоек и основания, открывающие доступ к грузу или служащие причиной проникновения атмосферных осадков и воды, порчи груза, угрожающие безопасности обслуживающего персонала, перевозки и переработки контейнеров

	Повреждения угловых стоек
	Глубиной более 20 мм на длине более 300 мм

	Повреждения балок
	Глубиной 25 мм на длине более 200 мм; повреждения, превышающие 1/3 длины балки; трещины более 50% поперечного сечения

	Повреждения продольных балок
	Изгибы, трещины и изломы, вмятины, пробоины и т.п., в том числе в районе проемов для вилочных захватов

	Выпуклости любых размеров
	Выступающие за габарит контейнера более 60 мм

	Прогиб обшивки вовнутрь контейнера
	У боковых и торцовых стенок более 40 мм на площади 500х500 мм

	Коррозия металлической обшивки стенок, крыши, дверей
	Более 20% толщины металла и более 25% поверхности контейнера

	Фитинги
	Сломанные, отсутствующие или треснувшие

	Повреждения запорного устройства дверей
	Изгиб стержня запорного вала, рукояток, затвора; обломанные или оборванные замки и шарнирные устройства, отсутствие дверных уплотнителей, деформация полотна дверей

	Маркировка 
	Неразборчивая надпись на табличках, их повреждения или отсутствие


Отдельное внимание грузоотправитель должен обратить на маркировку. По возможности необходимо проверить правильность контрольного числа, а также наличие табличек КБК и допуска к перевозке за таможенными печатями и пломбами. В случае подачи под погрузку контейнеров разделенного парка бывшего МПС СССР (т.е. с маркировкой SZDU) следует убедиться в наличии цифрового обозначения ниже маркировочного кода в виде двузначного числа, соответствующего одной из бывших республик СССР. При его отсутствии, искаженном коде, отсутствии табличек, а также просроченной дате (или дате ремонта, срок которого истечет до прибытия груза в страну назначения) грузоотправитель также может отказаться от погрузки груза в такой контейнер.

Контейнеры нестандартные, т.е. без табличек КБК, имеющие маркировку, но отличающиеся по размерам и оборудованные присоединительными устройствами (фитингами и др.), аналогичными стандартным, а также специализированные контейнеры допускаются к перевозке только по согласованию между участвующими в перевозке железными дорогами.

Если грузоотправитель произвел погрузку в неисправный контейнер или контейнер, непригодный для перевозки данного груза (например, требуется наличие естественной вентиляции), то железная дорога не несет ответственности за возникшие вследствие этого полную или частичную утрату, повреждение, порчу или снижение качества груза по другим причинам.

Глава 10

Контейнерные пункты и средства механизации погрузочно-разгрузочных работ

10.1 Общие сведения

Контейнерный пункт – часть территории грузового района железнодорожной станции (порта, аэродрома, автопредприятия), специально подготовленная для работы с контейнерами.

Контейнерный пункт включает в себя комплекс технических средств и сооружений для осуществления операций, связанных с прибытием, отправлением, погрузкой, выгрузкой, сортировкой и временным хранением контейнеров, а также с их завозом-вывозом, выполнением коммерческих и технических операций. Контейнерные пункты, расположенные на подъездных путях предприятий являются пунктами необщего пользования.

Контейнерный пункт – самостоятельное линейное подразделение (тарифный пункт), имеющее отдельную от общестанционной (портовой) товарную контору. Если коммерческие операции с контейнерами выполняются в общестанционной конторе, то такие контейнерные пункты относят к разряду «контейнерная площадка».

В зависимости от характера выполняемых операций с контейнерами контейнерные пункты общего пользования подразделяются на три группы: грузовые, грузосортировочные, сортировочные.

На грузовых пунктах производятся операции с местными контейнерами – оформление перевозок, прием и выдача контейнеров с грузами, доставка автомобилями груженых контейнеров грузополучателям, порожних грузоотправителям, груженых и порожних на станцию, хранение контейнеров, внутрискладские операции.

На грузосортировочных пунктах, помимо перечисленных операций, выполняется сортировка транзитных контейнеров, включающая перегрузку с вагонов на вагоны и промежуточное хранение контейнеров на площадках.

На сортировочных пунктах производится лишь сортировка транзитных контейнеров. Для сокращения сроков их накопления по назначениям плана формирования на эти пункты могут доставляться автомобилями контейнеры местного приема для совместной их погрузки с транзитными контейнерами.

Контейнерные пункты, которые развертываются на стыке железных дорог с различной шириной колеи, морского (речного) транспорта с железной дорогой и автомобильным транспортом иногда называют перевалочными.

В зависимости от типов перерабатываемых контейнеров различают контейнерные пункты для переработки крупнотоннажных, среднетоннажных контейнеров и смешанной переработки. В последнем случае на контейнерных пунктах подготавливаются две специализированные площадки по типам перерабатываемых контейнеров.

По размерам работы пункты переработки среднетоннажных контейнеров условно подразделяют на три категории: малые, средние и крупные.

Контейнерные пункты, на которых выполняется переработка 50 и более 20-ти и 40-футовых контейнеров в сутки, называют контейнерными терминалами. Морские порты, как правило, имеют терминалы.

Наземные (внутри страны на железнодорожных и автомобильных коммуникациях) и прибрежные в морских (речных) портах терминалы занимают территорию до 100 га и более.

Контейнерные пункты и терминалы оборудуются одним или несколькими контейнерными площадками для краткосрочного хранения контейнеров, специализированным перегрузочным оборудованием, железнодорожными погрузочно-разгрузочными путями, имеют служебные или бытовые помещения, устройства для осмотра и ремонта контейнеров. На грузовых и грузосортировочных контейнерных пунктах устраивают автопроезды, площадки для автомобилей, прицепов и полуприцепов.

На контейнерных пунктах и терминалах общего пользования перерабатываются только универсальные контейнеры, на контейнерных пунктах необщего пользования – универсальные и специализированные.

Контейнерные пункты строятся и развиваются с учетом обеспечения удобного и безопасного выполнения грузовых и коммерческих операций с наименьшими затратами в установленное технологическим процессом время. На них производится технический и коммерческий осмотры, текущий ремонт контейнеров, оформление грузовых документов и другие коммерческие операции, связанные с перевозками и с транспортно-экспедиционным обслуживанием клиентуры.

Контейнерные пункты должны иметь перегрузочные железнодорожные пути, автопроезды, грузоподъемные машины, служебные помещения для диспетчерской, приемо-сдатчиков и отдыха рабочих. Все пункты оснащаются технологической связью, а наиболее крупные из них – автоматизированной системой управления «АСУ – Контейнер».

Контейнерные пункты могут иметь одну или несколько площадок. При наличии на контейнерном пункте нескольких площадок на каждой из них могут выполняться операции по погрузке, выгрузке и сортировке или же они специализируются на погрузочно-выгрузочные и сортировочные или на погрузочные, выгрузочные и сортировочные. Контейнерные площадки специализируются также по типам перерабатываемых контейнеров: для среднетоннажных и для крупнотоннажных контейнеров.

Площадка для размещения контейнеров делится на секторы. Каждый сектор представляет собой группу контейнеро-мест, предназначенную для размещения двух рядов контейнеров, как правило, поперек площадки. Между секторами создаются проходы для приемо-сдатчиков. Каждый ряд контейнеро-мест в секторе и каждое контейнеро-место в ряду нумеруются. Номер ряда и номер в нем контейнеро-места представляют собой координаты последнего и служат для быстрого нахождения контейнера.

10.2 Общие средства механизации

Средства механизации являются важным элементом всего технического комплекса пакетных перевозок. Как показывает практика, они применяются не только для загрузки-разгрузки вагонов, автофургонов и другого подвижного состава автомобильного транспорта, но и для выполнения аналогичных работ с контейнерами (рис 87). В связи с интенсивным ростом контейнерных перевозок в нашей стране и за рубежом развитию этих средств механизации уделяется большое внимание.

На указанных работах применяются в основном два вида подъемно-транспортных машин: машины циклического действия (авто- и электропогрузчики, грузовые тележки и крановые средства); машины непрерывного действия (ленточные, цепные и роликовые неприводные конвейеры).

Подъемно-транспортные машины работают в специфических условиях, которые определяются относительно невысокой прочностью полов и небольшими размерами подвижного состава и контейнеров, многотипностью тары грузов, технологическими особенностями складирования и хранения продукции. В связи с этим к машинам циклического действия предъявляются дополнительные требования:

строительная высота машин (по грузоподъемнику) не должна превышать аналогичный параметр дверей вагонов, внутреннего размера автотранспортных средств и контейнеров;

максимальная нагрузка от колес машин с грузом не должна превышать допустимых пределов прочности полов, регламентированных для транспортных средств и каждого типа контейнеров;

колеса машин должны изготовляться с упругими шинами, обеспечивающими при нагрузке необходимую площадь соприкосновения колес с полом;

грузозахватные устройства машин должны иметь большую высоту свободного подъема, необходимое смещение в поперечном направлении и регулируемое расстояние между захватывающими элементами;

двигатели внутреннего сгорания автопогрузчиков, работающих внутри транспортных средств и крытых контейнеров, должны оснащаться нейтрализаторами выхлопных газов.

ВИЛОЧНЫЕ ЭЛЕКТРОПОГРУЗЧИКИ

Значительные преимущества височных электропогрузчиков - высокая маневренность, относительная бесшумность, отсутствие выхлопных газов в условиях их применения на закрытых складах, простота управления и обслуживания.

В мировой практике широкое применение нашли трех- и четырехопорные вилочные электропогрузчики. Трехопорные электропогрузчики в зависимости от типа привода механизма передвижения изготовляются с задними или передними ведущими колесами. Номенклатура их достаточно широка и включает в себя унифицированный ряд по грузоподъемности (0,8-1,65 т) и модифицированный по высоте подъема.

Как свидетельствует опыт, трехопорные электропогрузчики с задним ведущим колесом (одиночным или спаренным) имеют большую маневренность и меньшую энергоемкость. Однако на наклонных участках пути эти электропогрузчики склонны к буксованию. Поэтому погрузчики с приводом на заднее колесо рекомендуется применять при уклонах не более 30 %. Другим характерным свойством этих машин является то, что при выборе типа привода механизмов передвижения необходимо учитывать их грузоподъемность. В частности, при грузоподъемности до 1 т целесообразно применять электропогрузчики с задним ведущим колесом, а при грузоподъемности более 1 т - с приводом на передние колеса. Привод на передние колеса может быть общим или раздельным на каждое колесо. Раздельный привод считается более прогрессивным.

Несмотря на имеющиеся рекомендации конструкторы и изготовители продолжают уделять много внимания вопросам устойчивости трехопорных погрузчиков. Так, в Германии разработаны трехопорные вилочные электропогрузчики с переменной базой и приводом на заднее колесо. База погрузчика изменяется наклонной передней рамой, верхняя часть которой на уровне панели управления шарнирно связана с основной рамой машины. Посредством гидроцилиндра передняя рама может менять наклон, что приводит к перемещению нижней ее части вместе с передними колесами. При этом устойчивость погрузчика повышается в результате увеличения его базы и некоторого понижения центра тяжести. Однако с увеличением базы несколько ухудшаются маневровые свойства погрузчика.

Выпускаются две серии таких погрузчиков. Первая серия имеет массивные шины и грузоподъемность ряда: 0,6; 0,8; 1,0; 1,2 и 1,6 т, вторая - пневмошины и грузоподъемность 1,0 и 1,2 т. Погрузчики нашли применение на железных дорогах Германии для перегрузки штучных грузов, перевозимых в контейнерах и крытых вагонах. 

 Несмотря на проводимые работы по совершенствованию трехопорных погрузчиков наиболее широко применяются четырехопорные малогабаритные погрузчики. Ведущие фирмы Великобритании, Германии, Италии и других стран в большом количестве изготовляют четырехопорные малогабаритные авто- и электропогрузчики специального и общего назначения.

Четырехопорные погрузчики по сравнению с трехопорными менее маневренны, но более скоростные и производительные. В связи с этим. а также из-за лучшей продольной и поперечной устойчивости четырехопорные погрузчики могут применяться не только на работах с транспортными средствами и контейнерами, но и на складах при штабелировании грузов, где работа трехопорных погрузчиков, как правило, связана с принятием повышенных мер предосторожности против их опрокидывания.

Зарубежные электропогрузчики оснащаются электрооборудованием с номинальным напряжением 36 и 48 В (отдельные образцы 72 В). Для увеличения межзарядных периодов на погрузчиках устанавливают аккумуляторные батареи повышенной емкости: 765 и даже 1000 А·ч. Повышение мощности приводов значительно улучшает эксплуатационные свойства электропогрузчиков и повышает их производительность и надежность в работе. Поэтому оптимальным является применение электрооборудования напряжением 72 В, с батареей емкостью 1000 А·ч и системы управления с электронными устройствами. На погрузчиках ряда фирм электронные узлы в системе управления обеспечивают постоянный контроль за работой гидравлики и электродвигателей, регулирование скоростей движения погрузчика, подъема и опускания груза, а также выпрямление переменного тока в процессе подзарядки аккумуляторных батарей. В результате облегчается управление погрузчиком и уменьшается время его стоянки при перемене рабочих режимов.

С этой же целью фирмы устанавливают на тормозных колодках колес специальные устройства, автоматически регулирующие зазоры между колодками и барабанами колес, а также усиливающие тормозной эффект. Кроме того, на гидроподъемниках устанавливают выравниватели груза, обеспечивающие его правильное положение на грузозахватных устройствах в случае внецентренного захвата. Рычаги и педали управления на погрузчиках располагаются в соответствии с эргономическими требованиями.

Наряду с отмеченными направлениями совершенствования конструкции электропогрузчиков проводятся работы по увеличению ресурсных показателей аккумуляторных тяговых батарей для них. Так, АО «Эсма» (г. Москва) разрабатывает и производит вторичные источники электроэнергии нового поколения - батареи на основе конденсаторов с двойным электрическим слоем (КДЭС).

Для установки на электропогрузчики рекомендуется тяговая конденсаторная батарея 50КДЭС-30.

Техническая характеристика батареи 50КДЭС-30

	Рабочее напряжение, В…………………………………...
	80 (или 2 х 40)

	Емкость, Ф ………………………………………………..
	2600

	Средний ток разряда, А…………………………………..
	100

	Полная энергия, кДж …………………………………….
	 8300

	Время заряда, мин ………………………………………..
	13

	Рабочая температура, град……………………………….
	-40 - +50

	Срок службы, годы……………………………………….
	5

	Размеры, мм:

	Высота……………………………………………………..
	220

	Длина………………………………………………………
	800

	Ширина…………………………………………………….
	450

	Масса, кг…………………………………………………...
	120


Как следует из приведенной характеристики, для этих батарей характерны: быстрый заряд; экологическая чистота при производстве, эксплуатации (отсутствие вредных выбросов) и утилизации; низкая стоимость обслуживания; простота контроля степени заряда (по напряжению батареи). Кроме того, по данным АО «Эсма», достигается значительная экономия энергии (КПД цикла «заряд-разряд» - 70 %) при низком саморазряде (не более 40 % в месяц) и высокой удельной мощности (до 2000 Вт/кг).

Производственные испытания этих батарей были проведены на одном из предприятий Российского агентства по государственным резервам (Росрезерв). Батареи были установлены на электропогрузчиках фирмы «Балканкар» (Болгария) типа ЕВ 687 и ЕВ 717 грузоподъемностью соответственно 1 и 2 т взамен штатных (обычно это кислотные аккумуляторные панцирные батареи).

Учитывая, что конденсаторные батареи существенно легче штатных и к тому же отличны по размерам, НИИПХ Росрезерва была проведена компоновка в части размещения в существующем ящике погрузчика для электрооборудования дополнительных грузов, конденсаторной батареи, индивидуального зарядного устройства (рис. 88 и 89). По результатам компоновочных решений рассчитывались параметры дополнительных грузов по условию обеспечения устойчивости погрузчика. Коэффициент грузовой устойчивости погрузчика согласно ГОСТ 24282-86 должен быть не меньше 1,15.

Тяговые конденсаторные батареи типа КДЭС могут быть установлены и на отечественных электропогрузчиках при аналогичной доработке последних.

Другое направление совершенствования электрооборудования погрузчиков - замена щелочной аккумуляторной батареи электропогрузчика ЭП-10З на кислотную емкостью 350 А·ч, установка импульсной системы управления подъемом и передвижением (взамен контакторной) и приборов, контролирующих состояние собственно батареи.

У модернизированного электропогрузчика существенно улучшились динамические параметры благодаря плавности и бесступенчатости регулирования скорости движения; достигнуто безыскровое переключение контактов; существенно снизились тепловые потери вследствие отсутствия гасящего резистора, достигнуты бесшумность работы и оптимальный режим работы двигателя, увеличен КПД, а в результате установки приборов контроля состояния аккумуляторной батареи срок службы последней продлен более чем в два раза.

Основные технические характеристики отечественных электропогрузчиков приведены в табл. 10.2.1.

Таблица 33

	Параметр
	ЭП-103КО
	ЭП-103КЩ
	ЭП-1216
	ЭП-1616
	ЭПВ-1638
	ЭП-1639
	ЭП-2015

	Грузоподъемность, т
	1,00
	1,00
	1,25
	1,60
	1,60
	1,60
	2,00

	Расстояние от центра тяжести груза до стенки вил, мм
	500
	500
	500
	
	450
	500
	600

	Номинальная высота подъема, мм
	1800, 2800
	3300
	3300
	3000
	2000, 3300
	2000, 3000
	2000, 3000

	Скорость:
	
	
	
	
	
	
	

	подъема груза, м/мин
	9
	12
	18
	27
	1,2
	1,5
	1,32

	передвижения с грузом, км/ч
	9-10
	12
	13,5
	11
	12
	12
	12

	Масса, кг
	2300, 2380
	2350
	2450
	2750
	3090, 3250

3380, 3540
	3150
	3580

	Размеры, мм:
	
	
	
	
	
	
	

	длина (с вилами)
	2500
	2645
	3415
	3900
	3100
	2980
	3020

	высота (по грузоподъемнику)
	1495, 1995
	
	
	
	1660, 2100
	
	

	ширина
	930
	950
	1060
	1060
	1130
	1145
	1220

	Наименьший радиус поворота, мм
	1600
	-
	-
	-
	1850
	1800
	1875

	Тип шин
	Массивные
	Пневматические, массивные
	Супер-эластичные

	Аккумуляторная батарея:
	
	
	
	
	

	тип
	34ТЖН-300ВМ
	-
	-
	-
	40НЖК-500М или кислотная

	емкость, А·ч
	-
	300
	350
	-
	-
	480
	-

	напряжение, В, для массивных шин
	40
	-
	-
	-
	-
	-
	-


Примечание. Электропогрузчики ЭП-103, ЭП-103КО, ЭП-1216, выпускаются ОАО «Машиностроительный завод им. Калинина», г. Екатеринбург; ЭПВ-1638, ЭП-1639, ЭП-2015 – ОАО «Вагоностроитель», г. Калининград

ВИЛОЧНЫЕ АВТОПОГРУЗЧИКИ

В результате создания надежных малотоксичных и экономичных двигателей внутреннего сгорания малой мощности в последнее время для загрузки и разгрузки транспортных средств и контейнеров намечается тенденция широкого применения автопогрузчиков (рис 90). Этому способствуют также более низкие стоимости их производства и эксплуатации.

Однако использование автопогрузчиков для загрузки и разгрузки транспортных средств и контейнеров с въездом вовнутрь пока еще сдерживается высокой стоимостью нейтрализаторов выхлопных газов, а также несовершенством их конструкции. Поэтому для выполнения погрузочно-разгрузочных работ в транспортных средствах и контейнерах используются погрузчики с навесным устройством, исключающим необходимость их заезда в контейнеры и автофургоны. Например, применяются смонтированные на вилах автопогрузчика специальные толкатели, которые позволяют подавать груз вплотную к торцевой стенке 30-тонного крупнотоннажного контейнера (длина 12,2 м).

При разгрузке контейнеров используются вилочные погрузчики с цепными приспособлениями. Тяговая цепь такого приспособления одним концом прикреплена к гидроподъемнику погрузчика, а другой свободный конец цепи раздвоен. На концах свободных ветвей цепи закреплены плоские профилированные крючья с шипами. Крючья закладываются под основание пакета. При натяжении цепи шипы захватывают основание пакета, который затем выдвигается из контейнера на вилы погрузчика.

В Великобритании разработаны погрузочные приставки. Приставка представляет собой грузовую тележку с механизмами передвижения и подъема. Привод обоих механизмов приставки гидравлический от насосной установки электро- или автопогрузчика. Управление движением и работой приставки осуществляется дистанционно с пульта управления погрузчика.

При загрузке погрузчик вилочным захватом поднимает приставку с размещенным на ней пакетом груза и транспортирует ее к контейнеру. После установки на пол контейнера приставка с грузом перемещается в заданное место. Затем порожняя приставка возвращается к погрузчику и устанавливается на его вилочном захвате. 

Радиус действия приставки - 15,2 м, грузоподъемность – З т, угол разворота - 160°. Приставка укомплектована различными сменными грузозахватными устройствами. По данным фирмы, при помощи такой приставки контейнер длиной 12,2 м можно загрузить (или разгрузить) пакетированными грузами не более чем за 30 мин. Подобная конструкция может с успехом применяться для загрузки-разгрузки крытых универсальных вагонов.

В СССР разработкой отечественных автопогрузчиков занималось Головное специализированное конструкторское бюро по автопогрузчикам (г. Львов), а их производством - объединение «Автопогрузчик» (г. Львов) и Ереванский завод «Автопогрузчик» (Армения). Объединение «Автопогрузчик» выпускало машины грузоподъемностью 3-10 т, а завод - грузоподъемностью 1 т. Последние при условии оснащения нейтрализаторами отработавших газов могут быть использованы для работы с тарно-штучными грузами в вагонах и контейнерах.

В России производство малогабаритных автопогрузчиков освоено ОАО «Машиностроительный завод им. Калинина» (ЗИК) в г. Екатеринбурге. Эти погрузчики, в отличие от аналога Ереванского завода, оснащены дизельным двигателем. Другие параметры приведены в табл. 34.

Таблица 34

	Параметр
	Модель автопогрузчика

	
	ДП 1602, ДП 1604
	40912-01

	Грузоподъемность, т
	1,6
	1,0

	Номинальная высота подъема, мм
	3000
	2800

	Свободная высота подъема вил, мм
	1500
	-

	Размеры, мм:
	
	

	Длина с вилами
	3232
	2635

	Ширина
	1100
	960

	Строительная высота, мм
	2090
	2030

	Колея передних (задних) колес, мм
	886 (925)
	778 (796)

	База, мм
	1500
	1090

	Дорожный просвет, мм
	80
	80

	Внешний радиус поворота, мм
	2000
	1700

	Скорость движения с грузом, км/ч
	18
	18

	Масса снаряженного погрузчика, кг
	2800
	2020

	Тип двигателя
	Дизель импортный или отечественный
	Карбюраторный 412С

	Мощность двигателя, л.с.
	52
	37

	Угол наклона грузоподъемника вперед (назад), град
	4,5 (10)
	3 (10)

	Скорость подъема вил, м/с
	0,45
	0,47

	Трансмиссия 
	Гидростатический
	Механическая


СПЕЦИАЛЬНЫЕ СРЕДСТВА

Наряду с погрузчиками для загрузки и разгрузки транспортных средств и контейнеров применяются грузовые тележки, которые в массовом количестве выпускаются в России, фирмами Германии, Швеции, Великобритании и других стран в различных вариантах: с ручным и электрогидравлическим приводом, с обычным и дистанционным управлением, с вилочным захватом. В России налажен выпуск ручных тележек. По сравнению с погрузчиками грузовые тележки имеют простое устройство, дешевле в производстве, эксплуатации и удобны в работе.

Основные параметры тележек: грузоподъемность от 0,6 до 2,0 т, масса 200-900 кг, напряжение электрооборудования 12 или 24 В, емкость батарей 100-300 А·ч, скорость передвижения 4-6 км/ч. Размеры тележки зависят от грузоподъемности. Так, тележки грузоподъемностью 1,5-2 т имеют длину 1200-1500 мм, ширину 700-800 мм и строительную высоту до 1500 мм. При грузоподъемности выше 1 т грузовые тележки, как правило, оснащаются электрогидравлическими приводами передвижения и подъема груза.

По назначению грузовые тележки можно разделить на две группы. Тележки первой группы в процессе выполнения погрузочно-разгрузочных работ используются только как перевозочные средства. Вторую группу составляют тележки с вилочным захватом, которые могут выполнять перевозочную и перегрузочную работу.

Тележки второй группы применяются в основном для транспортировки и перегрузки пакетированных грузов на поддонах. Вилы тележек могут свободно входить в проемы поддонов, вследствие чего обеспечивается надежный захват пакетов. Вилочные тележки имеют меньшую массу, чем погрузчики. Использование грузовых тележек при загрузке и разгрузке контейнеров и транспортных средств нередко связано с применением ручного труда по перегрузке, укладке и креплению груза.

Крановые средства для рассматриваемых целей применяются сравнительно редко. Подвесные крановые средства используются только для загрузки и разгрузки контейнеров со съемной крышей, контейнеров-платформ и открытых кузовов автотранспорта. Для загрузки закрытых контейнеров и автофургонов применяются специальные стреловые краны грузоподъемностью 0,3-1,5 т с максимальным вылетом стрелы до 5,3 м. Стрела такого крана имеет вилочный захват и монтируется на раме. Рама опирается на три или четыре колеса и имеет электропривод для передвижения крана и управления стрелой.

 Из машин непрерывного действия наибольшее распространение получили ленточные конвейеры с рабочим органом из профилированной резины. Такие конвейеры используются для загрузки и разгрузки больших по размерам и легких грузов. Груз перемещается регулируемой стрелой конвейера, которая снабжена гидроприводом для придания ей наклона. Длина стрелы позволяет загружать контейнеры длиной 12,2 м. Иногда подобные конвейеры дополняют секциями гравитационных роликовых дорожек.

Тяжелые грузы, для перемещения которых ленточные конвейеры непригодны, загружают и разгружают с помощью роликовых секций.

Один из вариантов представляет собой роликовую дорожку, которая позволяет одному рабочему передвигать грузопакеты к передней стенке транспортного средства (вагон, фургон) и контейнера. По мере загрузки роликовая дорожка убирается.

Другая разновидность подобного устройства - установка со следующим принципом действия. На пол контейнера укладываются желобчатые направляющие, а над ними устанавливаются роликовые секции с гидро- или пневмоприводом. При помощи привода секции приподнимаются над направляющими и по ним прокатывается груз. Груз садится на направляющие, и секции убираются.

За рубежом для загрузки контейнеров применяют автоматические установки непрерывного действия на основе цепных конвейеров. Контейнеры отличаются от обычных наличием в полах пазов или выемок. Раскосы полов служат опорами для поддонов. Установка отличается экономичностью, так как требует незначительных затрат на управление и обслуживание. Она имеет высокую производительность: если при загрузке одного контейнера 24 пакетами на поддонах вилочным погрузчиком требуется 2,5 ч, то на конвейерной установке этот процесс выполняется за 15 мин.

Могут одновременно применяться машины циклического и непрерывного действия. Например, в Германии подобная система включает себя роликовый настил и погрузчик. На роликовом настиле погрузчиком формируется пакет, который затем вместе с настилом доставляется погрузчиком и сталкивается на пол транспортного средства. После вытягивания настила операции повторяются.

Накопленный опыт использования транспортирующих машин для .грузки и разгрузки транспортных средств и контейнеров показывает, что конвейерные установки в значительной мере повышают производительность труда. Установка таких машин особенно выгодна на промышленных предприятиях, где производятся массовые загрузка и разгрузка транспортных средств однородными по размерам и типу тары грузами.

10.3 Контейнерные пункты и средства механизации на железнодорожном транспорте
На железнодорожном транспорте грузовые контейнерные пункты общего пользования для переработки крупнотоннажных контейнеров открываются при объеме погрузки (выгрузки) 12 и более груженых контейнеров в условном 20-тонном исчислении. При этом на пункте целесообразна установка козлового двухконсольного крана грузоподъемностью на захвате 20 т и пролетом 25 м.

Грузовые контейнерные пункты общего пользования для перевозки среднетоннажных контейнеров открываются при среднесуточном объеме погрузки (выгрузки) 10 и более учетных контейнеров, когда все контейнеры прибывают и отправляются гружеными, и 30 и более учетных контейнеров при отношении объема переработки порожних к груженым контейнерам, равным единице, т. е. когда контейнеры прибывают или отправляются порожними.

Сортировочные контейнерные пункты, как правило, открываются на сортировочных станциях. Открытие двух специализированных контейнерных пунктов: грузового на грузовой станции и сортировочного на основной сортировочной станции считается целесообразным при условии, что объем сортировки составляет 300 транзитных среднетоннажных контейнеров в сутки при погрузке не менее чем 300 местных среднетоннажных контейнеров и более.

На контейнерных пунктах, перерабатывающих крупнотоннажные контейнеры, применяются схемы размещения контейнеров, приведенные на рис. 91. Эти схемы различаются количеством путей и применяются при использовании кранов КК-20 (25) и КК-32.. При функционировании на контейнерном пункте кранов КК-30,5 под одной из консолей укладывается, как правило, два железнодорожных пути. При этом емкость площадки достигается такая же, как и при схеме, приведенной на рис. 91.

При использовании кранов КК-25/30,5 пролетом 25 м должна применяться схема, показанная на 92. Для обеспечения погрузки (выгрузки) контейнеров массой брутто 30 т один из двух путей обязательно располагается в пределах пролета.

С целью большей сохранности грузов контейнеры устанавливаются дверями вовнутрь сектора. Так как часть крупнотоннажных контейнеров имеют и торцовые и боковые двери, то на пунктах, куда прибывают контейнеры с боковыми дверями, их располагают по схеме, имеющей поперечные проходы между двухрядными секторами и один продольный проход, рис. 91,а и рис. 92,а. Внутри каждого сектора это дает возможность устанавливать контейнеры с боковыми дверями между контейнерами, имеющими только торцовые двери, и тем самым закрыть доступ к боковым дверям. На пунктах, где перерабатываются контейнеры только с торцовыми дверями, они устанавливаются по схеме рис. 91,б и рис. 92,б с поперечными проходами между трехрядными секторами и тремя продольными проходами внутри сектора. Такое расположение дает возможность грузить и выгружать комплекты контейнеров с платформ с наименьшими пробегами кранов. При наличии ограждений секторов контейнеры, размещенные по схеме на рис. 91,а могут устанавливаться дверями наружу, то есть дверями к ограждениям.

На пунктах, перерабатывающих среднетоннажные контейнеры, схемы размещения контейнеров на площадках приведены на рис. 93.

Число контейнеро-мест на площадке должно превышать количество находящихся на ней контейнеров на 10-20 %.

В последние годы на железных дорогах страны наблюдается устойчивая тенденция сокращения численности контейнерных пунктов за счет концентрации грузовой работы с контейнерами на специализированных опорных станциях. Так, например, за 1996 – 2001 г.г. было закрыто 132 малодеятельных станции.

По состоянию на 01.01.2002 г. на сети железных дорог страны на местах общего пользования 585 станций функционировало 613 контейнерных пунктов, в том числе 174 терминала для переработки универсальных крупнотоннажных контейнеров. Из них с 40-футовыми контейнерами только 41 терминал.

Кроме того, операции с крупнотоннажными контейнерами выполнялись на 70 железнодорожных подъездных путях промышленных предприятий.

Очевидно, что процесс закрытия нерентабельных контейнерных пунктов будет продолжаться и далее, поскольку на многих из них крайне низок выполняемый объем работы.

Из 585 станций, открытых для работы с контейнерами, 104 станции перерабатывали менее 1 контейнера в среднем в сутки, а 151 станция – от 1 до 3 контейнеров. Практически 40 % станций работали в убыток, принося лишь дополнительные расходы на их содержание.

Наряду с низкими объемами переработки контейнеров важной проблемой для железнодорожных контейнерных пунктов является обновление их основных фондов. В настоящее время они находятся в весьма неудовлетворительном состоянии.

Контейнерные терминалы преимущественно (на 70 %) оснащены козловыми кранами грузоподъемностью 20 т, то есть инфраструктура ориентирована в основном на переработку 20-футовых контейнеров, причем массой брутто 20, а не 24 т, как этого требуют международные стандарты. Около 40% козловых кранов, используемых на переработке контейнеров, полностью выработали свой ресурс и подлежат списанию. Остальные краны находятся на грани полного износа и списания. Обновление парка перегрузочного оборудования происходит крайне низкими темпами. Так, например, в 1999 г. централизованно было закуплено 2 козловых крана и 1 погрузчик, в 2000 г. – 5 козловых кранов и 3 погрузчика, в 2001 г. – 4 крана и 3 погрузчика. При таких объемах поставок грузоподъемной техники обновление технической базы переработки контейнеров не имеет перспектив.

10.4. Контейнерные пункты и средства механизации на водном транспорте.
Морской транспорт. Перевалка (перегрузка) крупнотоннажных контейнеров в морских портах осуществляется на специализированных комплексах – контейнерных терминалах (рис. 94). Складские площади морских контейнерных терминалов достигают 500 га и оснащены высокопроизводительным перегрузочным оборудованием. Такие комплексы построены и введены в эксплуатацию во всех крупнейших морских портах России (рис. 95). В основе компоновочных решений большинства терминалов лежит следующая структура: морской грузовой фронт; складская технологическая площадь; тыловой грузовой фронт, включающий железнодорожный и автомобильный; склад комплектации; входной комплекс терминала; база по ремонту контейнеров и перегрузочных машин; служебно-бытовые здания. Они представляют собой совокупность сооружений и технических средств, необходимых для безопасного подхода, швартовки, стоянки, загрузки и разгрузки транспортных судов, а также выполняющие операции, связанные с погрузкой контейнеров на перевозочные средства других видов транспорта, выгрузкой и обслуживанием их.

Морской грузовой фронт, где происходит загрузка и разгрузка судов-контейнеровозов, как правило, имеет 1-3 причала, расположенных в линию (рис. 96). Ширина его составляет 15-50 м.

Причал морского грузового фронта с прилегающей к нему территорией шириной до 20 м и более (в зависимости от объемов работы) оборудуется портальными кранами, портовыми контейнерными перегружателями, которыми обслуживаются суда-контейнеровозы. Здесь же размещаются железнодорожные пути – грузовые выставочные и маневровые. Длина причала соответствует размерам наибольшего транспортного средства, обрабатываемого в данном порту и может достигать 300 – 350 м, а глубина примыкающей к нему территории – до 700 м.

На морском грузовом фронте расстояние от края причала до оси первого кранового рельса перегружателя 2,5 – 4 м, ширина колеи перегружателя 15 – 18 м и перекрываемой им площадки 30 – 40 м. Что касается длины грузового фронта, то она ограничивается длиной причала. Приведенные размеры могут иметь другие значения в зависимости от характеристики и конструкции применяемых причальных перегружателей.

Для нормальной швартовки крупных морских судов применяют перегружатели с подъемной и телескопической надводной консолью. На рис. 97. показана традиционная схема причального перегружателя с подъемной консолью в сторону воды и небольшим вылетом ее в сторону территории порта.

При определении основных параметров перегружателя учитывают прежде всего пролет портала l1, определяемый условиями устойчивости перегружателя и необходимой шириной оперативной площадки, подлежащей перекрытию порталом. Далее определяют вылет консоли в сторону судов-контейнеровозов l2 с учетом параметров судов и возможности одновременной обработки барж, устанавливаемых к борту этих судов, а также вылет консоли в сторону берега l3. Вылет консоли l2 обычно принимается равным 34 – 36 м, а l3 – 7 – 10 м, что считается достаточным для обслуживания части площади склада при выполнении судовых работ и погрузочно-разгрузочных операций, связанных с обслуживанием наземных видов транспорта. База портала b устанавливается с учетом длины контейнеров 1А (1АА) или двух контейнеров 1С (1СС) при одновременном подъеме их с возможным отклонением от вертикальной плоскости при перемещении перегружателя. Высота подъема (опускания) контейнера h зависит от параметров судов. Глубина опускания грузозахватного приспособления зависит от осадки судов, изменения уровня воды и конструктивных особенностей самих перегружателей. Высота подъема контейнеров только над уровнем головки крановых путей обычно составляет 19 – 25 м.

Грузоподъемность перегружателя на канатах зависит от максимальной массы контейнера и собственной массы грузозахватного устройства (спредера). Основные расчетные параметры перегружателей, предназначенных для перегрузки контейнеров 1С (1СС), доставляемых контейнерными судами разной вместимости, приведены в табл. 35. Для перегрузки среднетоннажных контейнеров в морских портах наряду с причальными перегружателями используются портальные краны грузоподъемностью 5 – 6 т, а для перегрузки крупнотоннажных контейнеров – комбинированные контейнерные перегружатели типа «Коне», «Валмет» и «Кальмар». Последние снабжены автоматическими грузозахватными устройствами, пригодными для работы с контейнерами 1С (1СС), 1А (1АА) при максимальном вылете стрелы 30 м. На этом вылете грузоподъемность крана снижается до 25 т (рис. 98 – 101). Перемещение контейнеров в границах контейнерного терминала осуществляется контейнеровозами типа «Валмет» и укладчиками-штабелерами (рис. 102, 103).

Сортировочная площадь располагается за площадкой причального грузового фронта и занимает 50 – 60 % территории терминала. Отсортированные контейнеры, подлежащие отгрузке на очередные суда, устанавливают в два яруса, а выгруженные с судна контейнеры – в один ярус. В штабеле в один ярус устанавливаются 240 контейнеров.

Выгруженные с судна контейнеры отправляются с сортировочной площадки или с тылового склада по железной дороге и автотранспортом, а при отсутствии на станции назначения контейнерного пункта доставляются на склад перекомплектации, где выгружаются, а их грузы отправляются получателям в обычной таре и упаковке.

Для облегчения работы и учета, то есть установки и поиска контейнеров, сортировочная площадка размечается линиями в продольном и поперечном направлениях. Пользуясь ими, определяют трассы движения автопогрузчиков и координаты места установки контейнеров. Каждому контейнеро-месту присваивается свой кодовый номер. Одной технологической линией морского грузового фронта в составе причального перегружателя и трех автомобилей-контейнеровозов в среднем за 1 ч осуществляется погрузка на судно и выгрузка с него 24 – 30 контейнеров.

Таблица 35

Техническая характеристика причальных перегружателей

	Параметры перегружателя
	При вместимости судна в контейнерах1С (1СС)

	
	250
	500
	750
	1000
	1250
	1500
	1750
	2000

	Грузоподъемность на захватном устройстве, т
	24
	24
	24
	25
	30
	40
	40
	40

	Грузоподъемность на тросах (рекомендуемая), т
	До 30
	До 30
	30
	40
	40
	50
	50
	50

	Пролет портала, м
	До 16
	До 16
	16
	16
	20
	20
	50
	50

	Вылет консоли со стороны воды, м
	22
	26
	28
	30,5
	32
	34
	36
	38

	Вылет консоли со стороны суши, м
	-
	-
	-
	14
	16
	-
	-
	-

	Высота подъема над уровнем головки подкрановых рельсов, м
	17
	18
	19
	20
	22
	24
	26
	30

	Максимальная высота подъема контейнера, м
	25
	27
	29
	30,5
	33
	35,5
	38
	42

	Рабочие скорости, м/мин:
	
	
	
	
	
	
	
	

	подъема
	31
	31
	31
	31
	40
	40
	40
	40

	передвижения грузовой тележки
	125
	125
	125
	125
	160
	160
	160
	160

	передвижения перегружателя
	40
	40
	40
	40
	50
	50
	50
	50

	выдвижения телескопической стрелы
	300
	300
	300
	300
	400
	400
	400
	400


Складские технологические площади на территории планируют значительной глубины (до 1000 м). Их обычно располагают между сортировочной площадкой и железнодорожно-автомобильными грузовыми фронтами для приема контейнеров, поступающих наземными видами транспорта для дальнейшего следования в морских судах. На ней хранятся также резервные контейнеры и автополуприцепы. В зависимости от применяемой технологии перегрузочных работ на складской технологической площади выделяют зоны хранения и приема-передачи контейнеров, места их складирования, специальные проезды к морскому грузовому фронту для перегрузочных машин в пределах технологических площадей. Для облегчения сортировки контейнеров на складской площади они не подвергаются штабелированию, то есть установке один на другой в два и более ярусов. Рефрижераторные контейнеры устанавливаются на отведенной для них площадке, где имеются штепсельные разъемы для подключения их в электросеть.

Погрузка контейнеров на подвижной состав железнодорожного и автомобильного транспорта и выгрузка с него производятся козловыми кранами и автопогрузчиками. Ими же выполняются внутрискладские работы с контейнерами на терминале, включая их штабелирование. Для перемещения контейнеров вне данной зоны используются тягачи с прицепами и контейнеро-пакетовозами.

В зоне работы козлового крана на оперативной площадке шириной 20 – 30 м под пролетом крана укладывается не менее трех железнодорожных путей. Длина грузового фронта определяется длиной причала, местоположением крытого склада и схемой примыкания путей терминала к общепортовым железнодорожным путям. Контейнеры, подлежащие погрузке автомобилями-контейнеровозами, устанавливаются под углом 30 – 90 градусов к железнодорожным путям. С поданных вагонов-платформ контейнеры выгружают на площадки, а на их место устанавливают контейнеры, доставленные с причала для дальнейшего следования по железным дорогам. Под консолью крана, обращенной в сторону тыла, располагают контейнеры для погрузки на автотранспорт или выгрузки контейнеров с них. Общая длина железнодорожных путей должна быть достаточной для размещения на них вагонов, прибывших под выгрузку в одном маршрутном контейнерном поезде. Работа кранов в основном состоит из перемещения контейнеров с вагонов на площадку и с площадки в вагоны. Вместимость площадки, размещаемой вдоль железнодорожного фронта работы, должна быть не менее вместимости поезда.

Автомобильный грузовой фронт при небольшом объеме обработки автотранспорта размещается рядом с железнодорожным. При этом оперативная площадка автомобильного грузового фронта располагается за тыловой ниткой крановых путей козлового крана. Автомобильный грузовой фронт может размещаться отдельно, в тылу, в районе въезда на терминал.

Склады комплектации контейнеров, как правило, размещаются в тыловой части терминала и представляют собой крытые помещения площадью 10-40 тыс. м2. На контейнерных терминалах в действующих морских портах обычно отсутствует резервная площадь для строительства складов комплектации. Поэтому для загрузки и разгрузки контейнеров приходится использовать крытые склады соседних причалов. Полы складов комплектации могут находиться на уровне покрытия причала или несколько выше его. Если мелкопартионные грузы поступают в порт по железной дороге, то прирельсовые склады имеют пол на уровне пола вагонов, что необходимо для работы в них вилочных погрузчиков. Склады комплектации, обслуживаемые портальными погрузчиками, могут иметь рампу со стороны железной дороги с полом в уровне пола вагона. Склады оборудуют средствами радиосвязи и телекамерами, позволяющими вести наблюдение за ходом работ.

Входной комплекс – это пропускной пункт терминала, который оборудован весами.

Открытые складские площади имеют мощное покрытие, рассчитанное на нагрузку до 118-196 кПа, поскольку давление контейнеров и используемого напольного транспорта велико. Все площади комплекса для установки контейнеров классифицируются по направлениям перевалки с учетом специализации и назначения контейнеров следующим образом: для экспортных контейнеров, исключая особые (в том числе рефрижераторные, негабаритные, почтовые, с живым грузом и др.); для импортных контейнеров, исключая особые (в том числе рефрижераторные, негабаритные, почтовые, с живым грузом и др.); для порожних контейнеров, подлежащих накоплению.

От фронтальной части к тыловой распределяют технологическую площадь комплекса. При этом площадки для экспортных и импортных контейнеров являются ядром сортировочной площади.

На контейнерных терминалах используют схемы механизации складских работ с применением полуприцепов (трейлеров) к тягачам для транспортирования контейнеров на технологической площади, портальных погрузчиков, козловых и мостовых кранов.

Складируют контейнеры в соответствии с утвержденной в порту схемой движения транспорта и разметкой складской площади, которые определяются организацией погрузочных и разгрузочных работ, техническими характеристиками используемых перегрузочных машин, размерами штабелей и расстояниями между ними.

Для складирования порожних контейнеров должна быть выделена отдельная зона. Возможность штабелирования порожних контейнеров в 3 яруса и более, необходимость и способ их крепления определяются в каждом конкретном случае расчетом, утвержденным начальником порта. При многоярусном штабелировании смещения угловых фитингов смежных, а также не смежных по высоте контейнеров не должно превышать 25 мм в поперечном и 38 мм в продольном направлениях. Покрытие складских площадок должно быть ровным, чтобы контейнер опирался на четыре угловых фитинга.

В практике эксплуатации контейнерных причалов существуют следующие схемы штабелирования контейнеров: ленточная, башенная, блочная, трейлерная, поперечная и продольно-поперечная.

Ленточная схема складирования контейнеров (рис. 104, б) используется при применении портальных погрузчиков. Контейнеры располагают торцами один к другому в рядов, как правило, перпендикулярные линии кордона. При небольшой ширине территории, прилегающей к линии кордона, считается более целесообразным расположение контейнеров рядами, параллельными линии кордона. Число контейнеров в одном ряду 8-12 шт., а на терминалах, имеющих высококвалифицированных водителей, до 94 шт.

Ленточная схема применяется при исходящих распыляющихся потоках контейнеров, для каждого направления составляют отдельную линию. При входящих потоках контейнеры также устанавливают в отдельные ленты (штабеля) для железнодорожной и автомобильной отправки.

Башенная схема (рис. 104, а) складирования контейнеров применяется при использовании для укладки контейнеров погрузчиков с боковыми захватами. Контейнеры укладывают в 2 ряда (бок о бок, торец к торцу) по 8-12 шт. в 2 яруса по высоте, в каждой третьей стопке штабеля верхнее место остается свободным, чтобы можно было переставить и достать контейнер. Башенная схема применяется при относительно небольших потоках грузов, следующих в разных направлениях, чаще при входящем потоке контейнеров.

Ленточная и башенная схемы применяются при хранении контейнеров рефрижераторных и с обогревом для удобства подключения их к электрической сети и наблюдения за состоянием грузов.

При блочной схеме складирования (рис. 104, в) контейнеры укладывают бок о бок, торец к торцу плотными рядами любой доступной ширины и длины в 3 яруса, порожние – в 5 ярусов с соответствующим креплением; при этом предусматривают пожарные проезды к воде. Блочная схема рассчитана на применение козловых кранов или погрузчиков с боковыми захватами. Она обеспечивает значительную экономию складской площади и применяется в тех случаях, когда большое число контейнеров следует в один пункт назначения, а также для установки порожних контейнеров.

Трейлерная схема (рис. 104, г) применяется для установки трейлерных площадок с контейнерами и других колесных технических средств, погружаемых горизонтальным способом на суда-ролкеры. Размещение в штабеле обеспечивает свободный вывоз контейнеров из любой точки (рис. 105).

Поперечная схема целесообразна при значительной неравномерности исходящих потоков контейнеров. В случае штабеля располагают перпендикулярно кордону причала и направляют в глубь территории, что обеспечивает наиболее короткое расстояние перемещения контейнеров, минимальное число широких поперечных проездов к причалам (иногда бывают нужны только пожарные подъезды к воде), более эффективное использование складской площади.

Продольно-поперечная схема (рис. 106) размещения контейнеров применяется при регулярном движении судов и железнодорожных составов и соответственно при равномерных входящих и исходящих грузопотоках. Контейнеры формируют в блочные штабеля, продольные ряды которых направлены вдоль причала, а поперечные – в глубь прикордонной площади. В продольных рядах чередуются экспортные и импортные блоки, что позволяет обеспечить равномерную погрузку контейнеров на суда и выгрузку их с судов.

При проектировании складов комплектации также учитываются требования таможенной инспекции. Вместимость (емкость) складов комплектации зависит от размеров грузооборота терминала и доли в нем контейнеров, перевозимых по схеме «от двери до двери». Склад комплектации с размерами в плане 36 на 40 м при односменной работе обеспечивает переработку 48 контейнеров.

Для загрузки и разгрузки контейнеров применяются вилочные погрузчики грузоподъемностью от 1 до 2 т.

Для въезда автомобилей на терминал и выезда с него при поточном их движении предусматриваются два контрольно-пропускных пункта. На них осуществляется контроль и учет прибывающих в порт контейнеров и вывозимых с него получателями.

Внутренний водный транспорт. Все основные порты внутреннего водного транспорта имеют специализированные контейнерные причалы, оборудованные перегрузочными механизмами. В наиболее крупных речных портах Оби, Енисея и Лены построены специализированные контейнерные терминалы для перегрузки крупнотоннажных контейнеров. Они оснащены причальными и портальными перегружателями грузоподъемностью 27 – 30 т. Для перегрузки среднетоннажных контейнеров в речных портах наряду с причальными перегружателями используются портальные краны грузоподъемностью 5 – 6 т.

Характерная особенность контейнерных пунктов и терминалов на водном транспорте – значительный износ технических средств и низкие темпы их обновления.

10.5 Средства механизации погрузочно-разгрузочных работ с контейнерами на воздушном транспорте.

Погрузочно-разгрузочные работы с контейнерами на воздушном транспорте производятся на перронах аэропортов и грузовых складах, для чего используются бортовые средства механизации и аэродромное оборудование для погрузочно-разгрузочных операций.

Бортовые средства механизации летательных аппаратов подразделяются на 2 группы:

верхние средства механизации (кран-балки, тельферы);

напольные средства механизации (настилы, направляющие рельсы, рольганги);
Кран-балка предназначена для погрузки и перемещения грузов внутри грузовой кабины вдоль оси фюзеляжа. Подъем и опускание контейнеров производится лебедкой БЛ-47 с ручным приводом. Максимальный подъем крюка от линии пола не более 1900 мм. Перемещение кран-балки вдоль оси выполняется вручную. Выход за порог кабины 3,4 м. Грузоподъемность 2300 и 2800 кг в зависимости от модификации.

Тельфер перемещается вдоль самолета по рельсам, укрепленным на шпангоутах, с помощью шарниров в верхней части грузового помещения самолета. Подъем и опускание контейнеров производится электролебедками, управление которыми осуществляется с переносного пульта.

Напольные средства механизации предназначены для приема контейнеров (пакетов) от средств наземной механизации и размещения их в самолете. Контейнеры перекатываются в грузовом помещении самолета по роликовым системам. В направляющих рельсах, уложенных на полу грузового помещения самолета, устанавливаются швартовочные замки, которыми контейнеры (пакеты) закрепляются в грузовом помещении самолета. Если погрузка в самолет выполняется с помощью верхних бортовых средств механизации, то окончательная их установка производится перекатыванием по роликовым системам с таким расчетом, чтобы закрепление контейнеров швартовочными замками производилось надежно.

В комплект аэродромного оборудования предназначенного для работы с контейнерами входят:

оборудование для доставки и погрузки контейнеров в самолеты;

складское оборудование.

Для доставки контейнеров и пакетов к самолетам используются контейнерные колесные тележки грузоподъемностью 2 и 6 т, малогабаритный колесный тягач для буксировки и контейнерный колесный тягач- транспортер грузоподъемностью 6 т.

Для погрузки контейнеров и пакетов в самолет используются самоходные погрузчики грузоподъемностью 2 т (СПК-2) и 5,7 т (СПК-5), а также погрузчик CHAMP70U.

Погрузчик CHAMP70U служит для погрузки, разгрузки большегрузных самолетов с грузом. Погрузчик имеет три блока: шасси, переднюю платформу и главную платформу. Работу на погрузчике допускается производить при скорости ветра 20 м/с.

Наряду с самоходными погрузчиками используются прицепные погрузчики ППК-2 и ППК-5, представляющие собой несамоходные агрегаты с подъемной платформой. Перемещение погрузчиков от места стоянки к самолетам осуществляется тягачами. Электропитание привода производится кабелем от стационарной аэродромной электроколонки. Подъемная и перегрузочная платформы оборудованы не приводными роликовыми дорожками. Они предназначены для выполнения погрузочно-разгрузочных работ с авиационными багажными контейнерами и поддонами грузоподъемностью до 2000 (5000) кг на самолетах ТУ-154,ЯК-42, ИЛ-86. Нормальная эксплуатация ППК-2 (ППК-5) возможна при температуре окружающего воздуха от-40*С до +40*С в условиях умеренного климата в любое время суток. Управление прицепным погрузчиком контейнеров ППК-2 (ППК-5) – электрогидравлическое с переносного пульта и пульта в гидроотсеке.

Автомобиль с подъемным кузовом (АПК-К) предназначен для перевозки, загрузки (выгрузки) трех контейнеров типа АБК-1,5 и двух поддонов типа ПА-2,5. Конструкция АПК-К обеспечивает обслуживание самолетов Ил-86 и Ту-154 в грузовом варианте.

Автопоезд-контейнеровоз АК-6 предназначен для выполнения транспортных и погрузочно-разгрузочных операций на перронах аэропортов и грузовых складах:

с грузовыми авиационными контейнерами;

с пакетами, сформированными на грузовых авиационных поддонах;

для механизации погрузочно-разгрузочных операций при обслуживании самолетов.

Эксплуатируется на открытом воздухе в условиях аэропортов, расположенных в районах страны с умеренным климатом. В составе АК-6 в качестве тягового автомобиля используется седельный тягач ЗИЛ-130.

Технические данные аэродромного оборудования для погрузки контейнеров в самолеты приведены в табл. 36.

Таблица 36

Технические данные наземных средств доставки и погрузки

контейнеров в самолеты

	№
	Показатели
	СПК-5
	СПК-2
	CHAMP70U
	АПК-К
	ППК-5
	ППК-2
	АК-6

	1.
	Грузоподъемность, кг
	5700
	2000
	7000
	5010
	5000
	2000
	12500

	2.
	Диапазон обслуживаемых высот, мм
	508-3100
	508-3500
	490-5600
	-
	490-2400
	508-2800
	-

	3.
	Время подъема рабочей площадки на максимальную высоту, сек
	30
	25-30
	30
	60
	40
	30
	30

	4.
	Клиренс, мм
	200
	200
	-
	-
	120
	120
	-

	5.
	Рабочая скорость 

передвижения, км/ч
	15
	15
	15
	45
	30
	30
	40


Складское аэродромное оборудование в крупных аэропортах может включать грузовую рампу, контейнерный штабелер и рольганговые стеллажи. Это оборудование предназначено для накопления, хранения и внутрискладской транспортировки контейнеров. Грузовая рампа представляет собой двухъярусную металлоконструкцию с приводным рольгангом. Она оборудована поворотным устройством и седлом. Контейнерный штабелер состоит из ходовой части, двигающейся по рельсовому пути, грузоподъемника, вертикальных колонн-направляющих, реверсивного рольганга и кабины оператора с пультом управления.

Для работы в полевых условиях могут использоваться средства механизации общего и войскового назначения: стреловые самоходные краны повышенной проходимости на автомобильном и пневмоколесном ходу; автомобили-самопогрузчики, оборудованные консольными, портальными кранами и имеющие шасси повышенной проходимости; боковые и фронтальные автопогрузчики повышенной проходимости; авто- и электропогрузчики для работы на необорудованных площадках; вилочные гидравлические тележки; конвейеры различных типов; механические и гидравлические домкраты на роликах, катках и колесных тележках другие средства малой механизации. 

Глава 11

ТРАНСПОРТНЫЕ СРЕДСТВА ДЛЯ ПЕРЕВОЗКИ КОНТЕЙНЕРОВ И ПАКЕТОВ НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ, ВОЗДУШНОМ, МОРСКОМ, ВНУТРЕННЕМ ВОДНОМ И АВТОТРАНСПОРТЕ

11.1 Железнодорожный подвижной состав для перевозки контейнеров

ПРАВИЛА РАЗМЕЩЕНИЯ КОНТЕЙНЕРОВ НА ПОДВИЖНОМ СОСТАВЕ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ

Для перевозок крупнотоннажных контейнеров применяется специализированный подвижной состав с общей длиной размещаемых контейнеров 40 и 60 футов. Платформы для перевозки контейнеров (табл. 37) подвижного состава РЖД, а также стран СНГ, Балтии и Польши приведены на рисунках данного раздела (рис. 107 - 111).

В связи с расширением применения специализированных контейнеров (кроме универсальных) в международных и внутренних перевозках, которые отгружаются, как правило, с подъездных путей, представляется полезным иметь основные правила размещения порожних и груженых контейнеров на платформах каждого типа (т.е. 40- и 60-футовой длины).

Основные схемы размещения груженых контейнеров приведены на рис. 112. На схемах не приведено размещение контейнеров длиной 30 футов. Такие контейнеры размещаются по два на 60-футовой платформе и по одному на 40-футовой.

Изотермические 20-футовые контейнеры (IC, ICC) и контейнеры-цистерны перевозятся только по два контейнера на 40-футовой платформе.

При перевозке их на 60-футовой платформе они размещаются симметрично посредине или по краям в случае необходимости установки в средней части платформы порожнего контейнера. Контейнеры-цистерны и изотермические контейнеры должны располагаться так, чтобы обслуживающие торцы были обращены наружу вагона. Перевозка одиночных контейнеров этого типа не рекомендуется, а по железным дорогам России запрещается. В тех случаях, когда такая перевозка необходима, двери контейнера должны быть надежно запломбированы.

Таблица 37

Типы и основные параметры вагонов РЖД, используемых для перевозки контейнеров

	Вид вагона
	Модель 
	Грузоподъемность, т
	Масса вагона, т
	Нагрузка 

	
	
	
	
	от колесной пары на рельсы, т▪с
	на 1 пог.м пути, т▪с/м 

	Платформа
	13 - 470
	60,0
	22,0
	20,5
	4,18

	Платформа
	13 - 9004
	65,0
	26,0
	22,75
	4,638

	Платформа
	13 - Н455
	62,0
	21,0
	20,75
	5,67

	Платформа
	11 - Н004
	60,0
	22,0
	20,5
	5,77


	Вид вагона
	Модель 
	База вагона, мм
	Длина, мм
	Изготовитель 

	
	
	
	по осям сцепления автосцепок
	рамы
	

	Платформа
	13 - 470
	14720
	19620
	18400
	Абаканвагонмаш

	Платформа
	13 - 9004
	14720
	19620
	18400
	Абаканвагонмаш 

	Платформа
	13 - Н455
	9720
	14620
	13400
	ВРЗ «Канаш»

	Платформа
	11 - Н004
	9294
	14194
	12974
	ВРЗ «Канаш»


Груженые универсальные 20-футовые контейнеры размещаются на подвижном составе без ограничений полным комплектом, а неполным комплектом на 60-футовых платформах либо посредине (один-два контейнера), либо симметрично по краям (два контейнера). При перевозке по РЖД контейнеры следует располагать дверями внутрь. При необходимости универсальные контейнеры и контейнеры для сыпучих грузов могут размещаться на универсальном 40-футовом подвижном составе (платформы, полувагоны с высотой бортов не более 3,5 м).

Во избежание перемещений вдоль платформы контейнеры закрепляют с помощью двух поперечных брусков, укладываемых вплотную к торцовым бортам, и в распор между контейнерами поперек вагона укладывается брус, к которому прибиваются распорные бруски, упирающиеся в фитинги.

Общая масса контейнеров, размещаемых на вагоне, не должна превышать трафаретную грузоподъемность вагона. Это касается, прежде всего, специализированных 20-футовых контейнеров массой брутто 30,48 т.

Допускается совместная перевозка груженых и порожних контейнеров. На 60-футовую платформу можно разместить один порожний (посредине) и два груженых контейнера. При этом разница в массе груженых контейнеров не должна превышать 12 т. при размещении трех груженых контейнеров посредине должен устанавливаться контейнер наибольшей массы брутто. Если один из размещаемых контейнеров на 60-футовой платформе является 40-футовым, то он должен иметь загрузку не менее 13,5 т, а второй размещаемый контейнер (20-футовый) – не менее 4,4 т.

Общее правило состоит в том, что разница в нагрузках на тележки вагона не должна превышать 10 т.

На железнодорожном транспорте для перевозки контейнеров используются универсальные и специализированные платформы, полувагоны и переоборудованные крытые вагоны. 

Контейнеры перевозятся в составе грузового поезда или специальными контейнерными поездами. Контейнерный поезд – поезд, состоящий из универсальных или специализированных вагонов, загруженных контейнерами. Вагоны могут быть загружены универсальными или специализированными контейнерами всех типоразмеров. Применение контейнерных поездов позволяет снизить сроки доставки грузов, увеличить работу контейнеров и вагонов, сократив их оборот. Контейнерные поезда делятся на сквозные и ускоренные. Перевозка контейнеров в сквозных поездах до мест назначения исключает переработку на попутных сортировочных станциях и способствует повышению сохранности грузов и контейнеров. Ускоренные контейнерные поезда назначаются для одноразовой перевозки особосрочных грузов или вводятся в постоянное обращение на магистралях с устойчивыми контейнеропотоками (маршруты: Западная Европа – Центр – Восток с задействованием Транссибирской магистрали; Центр – Юг России; Центр – порты Балтийского моря и др.), а также на железнодорожных направлениях, которые входят в состав международных транспортных коридоров, проходящих по территории России (коридоры № 1, 2 и 9). Масса и скорость ускоренного контейнерного поезда определяется технико–экономическим расчетом при варьировании контейнеровместимости и скорости движения поезда. 

Перевозка среднетоннажных контейнеров. Специализированного подвижного состава для перевозки среднетоннажных контейнеров пока не существует. Перевозка данного типа контейнеров осуществляется в основном в универсальных полувагонах и на платформах. Для перевозки этих контейнеров применяются также вагоны – контейнеровозы, переоборудованные из старотипных полувагонов и крытых вагонов, отслуживших свой срок по кузову и не пригодных для дальнейшего использования по прямому предназначению. На панелях данных вагонов наносится маркировка, установленная для контейнеровозов.

Кузов полувагона – контейнеровоза с обеих торцовых сторон оборудован ограждающими устройствами, выступающими за пределы рамы и увеличивающими вагон до размеров, которые позволяют дополнительно разместить еще один трехтонный контейнер, устанавливаемый шириной по длине вагона. 

С крытого вагона при переоборудовании его в контейнеровоз снимают крышу и частично обшивку торцовых и боковых стенок (кроме нижних досок). Дверные проемы заделываются досками толщиной 40 мм. 

Для перевозки среднетоннажных контейнеров в процессе разработки находиться специализированная платформа длинной по осям автосцепных устройств 24700 мм и погрузочной емкостью 24 контейнера. По данным ВНИИЖТА использование данных платформ позволит увеличить статистическую нагрузку почти вдвое.

Перевозка крупнотоннажных контейнеров. Крупнотоннажные контейнеры перевозятся на универсальных платформах, на платформах, переоборудованных из универсальных в специализированные и на специализированных длиннобазных платформах – контейнеровозах. .

Переоборудованные платформы для перевозки крупнотоннажных контейнеров отличаются от универсальных, главным образом, тем, что снабжаются штыревыми упорами для крепления крупнотоннажных контейнеров в момент установки их нижними угловыми фитингами на раму. К балкам платформ приваривают опорные плиты, на которых устанавливают специальные упоры для крепления крупнотоннажных контейнеров за нижние угловые фитинги. С этих платформ снимают борта и настил пола. Масса тары платформы снижается на 0,5 т. На переоборудованной платформе размещается два крупнотоннажных контейнера типа 1А (30 т). Расположение специальных упоров на платформе обеспечивает размещение крупнотоннажных контейнеров разной грузоподъемности.

Одним из важных требований, предъявляемых к специальным платформам является обеспечение сохранности контейнеров и перевозимых в них грузов.

Согласно международным требованиям платформы – контейнеровозы должны оснащаться улучшенными поглощающими аппаратами в автосцепке, предохраняющими контейнеры от действия на них продольных сил при ускорении в зоне нижней рамы более «2g» в процессе маневров толчками и роспуске с сортировочных горок. Если контейнерные вагоны оборудуются обычными поглощающими аппаратами автосцепки, то при роспуске с сортировочных горок их относят к вагонам, нуждающимся в осторожном обращении.

Для снижения динамических нагрузок на контейнеры специальные платформы на зарубежных железных дорогах снабжены устройствами преобразования энергии удара в работу сил трения. Конструктивное решение амортизационных устройств различно: амортизаторы, подпружиненные стопоры, улучшенные поглощающие аппараты автосцепного устройства. Наиболее эффективным является противоударное устройство со скользящей хребтовой балкой, которое как единое целое с буферными брусьями устанавливается по продольной оси вагона. Под действием удара происходит смещение скользящей балки относительно рамы платформы. После гашения удара скользящая балка под действием встроенной пружины возвращается в исходное положение. На железных дорогах США также используется гидравлический поглощающий аппарат автосцепного устройства, на железных дорогах Европы – используется механическая конструкция с кольцевыми пружинами.

РАЗМЕЩЕНИЕ И КРЕПЛЕНИЕ УНИВЕРСАЛЬНЫХ КОНТЕЙНЕРОВ НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ПОДВИЖНОМ СОСТАВЕ

Схемы размещения и нормы загрузки универсальных контейнеров на подвижном составе.

Безопасность перевозки и сохранность грузов в контейнерах зависит от способов их перевозки и схем размещения на подвижном составе.

Среднетоннажные контейнеры массой брутто 3т (УУК-3), 5т (УУК-5), а также номинальной 3т и максимальной массой брутто 5т (УУК-3(5), УУКП –3(5)) и соответственно 5 и 6 (УУК – 5(6) и УУКП – 3(5)) перевозят полными комплектами по схемам, предусмотренным «Техническими условиями погрузки и крепления грузов» (далее «Технические условия»). 

Для сохранности перевозимых грузов среднетоннажные контейнеры на вагонах размещают дверями друг к другу или таким образом, чтобы доступ к дверям контейнеров в пути следования исключался. Совместная перевозка груженных и порожних среднетоннажных контейнеров допускается при условии, что последние будут размещены только в средней части полного комплекта контейнеров, устанавливаемого на вагоне.

Нормы загрузки вагонов среднетоннажными контейнерами в зависимости от используемых типов вагонов, тоннажа контейнеров и схемы их размещения на подвижном составе приведены в табл. 38.

Погрузка среднетоннажных контейнеров в вагоны осуществляется только после тщательной очистки их пола и опорной поверхности контейнеров от снега, льда и мусора. В зимнее время (с 1 октября по 15 апреля) пол платформ обязательно посыпают слоем чистого песка толщиной 1-2мм. Торцовые борта платформ с контейнерами дополнительно закрепляются короткими деревянными стойками, устанавливаемыми по 2 штуки, на каждой торцовой стороне платформы. Боковые борта, оборудованные запорными устройствами, выполненными в виде закидок, дополнительно закрепляются с каждой из обеих боковых сторон стойками – по одной на каждую секцию.

Крупнотоннажные контейнеры перевозятся полными комплектами. Крупнотоннажные контейнеры устанавливаются на платформах дверями внутрь вагона независимо от их высоты. На универсальной платформе могут

Таблица 38

Технические нормы размещения среднетоннажных контейнеров на открытом подвижном составе

	Тип вагона
	Норма размещения в вагоне

контейнеров массой

	
	3Т
	5Т
	3Т + 5Т

	Универсальная 4-х осная платформа с металлическими бортами (модель 13-401)
	12
	5
	10 + 1

	Универсальный 4-х осный полувагон с металлическими бортами (модель 12-1592)
	12
	6
	8 + 2

	Специализированный 4-х осный контейнеровоз, переоборудованный из полувагона модели 13-Н001, 11-Н003
	11
	5
	9 + 1

2 + 4

7 + 2

	Специализированный 4-х осный контейнеровоз, переоборудованный из крытого вагона модели 11-066 для перевозки среднетоннажных контейнеров
	12
	6
	7 + 2


перевозиться только груженые или только порожние контейнеры. На специализированных длиннобазных платформах допускается совместная перевозка порожних и груженых контейнеров массой брутто 20 (24) т в следующих случаях:

 одного порожнего контейнера между двух груженых при условии, что масса брутто груженых контейнеров не должна превышать 12т;

 двух порожних контейнеров с установкой по торцам платформы и одного груженого контейнера посередине платформы. 

Нормы загрузки вагонов крупнотоннажными контейнерами в зависимости от используемых типов вагонов, тоннажа контейнеров и схемы их размещения на подвижном составе приведены в табл. 39.

Таблица 39

Технические нормы размещения крупнотоннажных контейнеров на открытом подвижном составе

	Тип вагона
	Норма размещения в вагоне контейнеров массой

	
	20(24)Т
	30Т
	20(24)Т + 30Т

	Специализированная без бортов для перевозки крупнотоннажных контейнеров

(модель 13-Н455, 11-Н004)

Специализированная без бортов для перевозки крупнотоннажных контейнеров

(модель 13-470, 13-9004, 13-9005)
	2

3
	1

2
	1 + 1

1 + 1


Перед погрузкой пол платформы, а также опорные поверхности контейнеров должны быть тщательно очищены от снега, льда и мусора. В зимнее время (с 1 октября по 15 апреля) пол платформ обязательно в местах соприкосновения его с фитингами должен быть посыпан тонким слоем чистого песка толщиной 1-2мм. 

Материалы и приспособления, применяемые для крепления контейнеров на открытом подвижном составе.

Закрепление крупнотоннажных контейнеров на открытом подвижном составе производится с помощью специальных штыревых упоров. На современных специализированных платформах для перевозки крупнотоннажных контейнеров специальные штыревые упоры приварены к пластинам, которые шарнирно соединены с рамой вагона. Пластина вместе с упорами может поворачиваться вокруг оси шарнира на угол 180 градусов. В исходном положении пластина занимает рабочее положение (упоры возвышаются над пластинами), а в повернутом – нерабочем состоянии (упоры снизу пластин). Крайние упоры постоянно находятся в рабочем положении. На специализированных платформах для перевозки крупнотоннажных контейнеров устанавливается 24 таких упора – по 12 на каждой боковой балке рамы. Форма и размер головки штыревого упора, а также размещение их на платформе позволяют размещать контейнера на открытом подвижном составе с зазором 78 мм для всех типов контейнеров. Этот зазор является достаточным при перегрузке крупнотоннажных контейнеров автоматическими захватами. Во время погрузки при опускании контейнеров на штыревые устройства головки последних входят внутрь их угловых фитингов и как бы автоматически крепят контейнер на раме вагонов. Проверка правильности установки контейнеров их нижними угловыми фитингами на штыревые устройства платформ осуществляется через боковые отверстия нижних угловых фитингов.

При погрузке среднетоннажные контейнеры размещают симметрично относительно продольной и поперечной осей платформы. Посередине длины платформы поперек ее укладывают поперечный брусок длиной 2450 мм и прибивают его к полу 24 гвоздями, а в зимнее время – 32 гвоздями. Каждый из среднетоннажных контейнеров устанавливается дверями вплотную к указанному бруску симметрично продольной оси платформы. После этого два поперечных бруска длиной равной внутренней ширине платформы, укладываются по одному вплотную к торцовым бортам, и каждый прибивается к полу 8 гвоздями, а в зимнее время – 12 гвоздями.

Для предотвращения продольных перемещений среднетоннажных контейнеров между каждым из них и поперечным бруском, уложенным у торцового борта, укладывают по 2 распорных бруска длиной каждый 200 мм (для платформ с длиной базы 9294 мм) либо 400 мм (для платформ с длиной базы 9720 мм). Все 4 распорных бруска одним концом упираются в поперечный брусок, а другим концом – в угловой фитинг. В этом положении каждый брусок, длина которого в процессе укладки уточняется, прибивается к полу 2 – 4 гвоздями. Против поперечных перемещений каждый контейнер закрепляется с помощью упорных и распорных брусков.

Высота применяемых брусков должна составлять не менее 60 мм, а ширина – не менее 125 мм. «Техническими условиями» допускается использование брусков шириной не менее 150 мм. Диаметр гвоздей установлен 5 мм, а длина их приравнена к высоте брусков вместе с толщиной пола.

Допускается взамен брусков каждый среднетоннажный контейнер закреплять 4 растяжками из проволоки диаметром 6 мм в 2 нити каждая при массе брутто контейнера до 10 т и в 4 нити при массе брутто 20(24) т. Увязка растяжек производиться за вторые и четвертые скобы платформы и за верхние угловые фитинги. Проволочная увязка пропускается через имеющиеся в них отверстия. Вместо проволочных растяжек могут применяться постоянные многооборотные приспособления, прочность которых должна быть не ниже норм установленных: «Техническими условиями». Ответственность за качество и прочность этих приспособлений несет грузоотправитель.

ПЕРЕВОЗКА КРУПНОТОННАЖНЫХ УНИВЕРСАЛЬНЫХ КОНТЕЙНЕРОВ НА ПОДВИЖНОМ СОСТАВЕ В ДВА ЯРУСА

Расширение сферы использования контейнеров, возрастание актуальности повышения конкурентноспособности железнодорожных контейнерных перевозок требует поиска более эффективных решений в использовании парка крупнотоннажных контейнеров. Работы в этой области ведутся в различных направлениях. Особого внимания заслуживают два направления:

1. Создание и использование специализированной сочлененной платформы-контейнеровоза;

2. Освоение двухъярусного способа перевозки крупнотоннажных контейнеров.

Во многих странах данные две задачи решаются, в основном, успешно. Так, например, в США фирмой «Budd» создан сочлененный вагон модели ZP- 2000 с низкой погрузочной высотой (около 300 мм). Он может состоять из 2 концевых и до 10 промежуточных секций. Концевые секции с наружной стороны заканчиваются автосцепкой, а с внутренней – шарнирными соединениями. Промежуточные секции оборудованы с обоих концов шарнирными соединениями, их длина по раме равна 14859 мм. Длина многосекционного вагона по розеткам автосцепок 169160 мм. Опыт применения таких вагонов показал, что наиболее удобным и рентабельным являются 5-6 секционные сочиненные платформенные вагоны. При их применении в специализированных маршрутных поездах провозная способность линии увеличивается на 62-68%, а энергетические затраты на передвижение сокращаются более чем на 25%.

На железных дорогах России освоение двухярусного способа перевозки контейнеров с использованием существующих платформ – контейнеровозов практически невозможно. Объясняется это рядом жестких габаритных ограничений: очертанием нижнего габарита подвижного состава; недостаточной высотой габаритов погрузки и приближения строений и необходимостью движения на электрифицированных линиях под контактным проводом.

В настоящее время разработано несколько вариантов конструкции отечественной специальной платформы для перевозки в два яруса контейнеров с массой брутто 24 т и 30 т. Наибольшего интереса заслуживает проект платформы с колодцеобразной (седлообразной) рамой (рис.113). Проектом предусмотрено предельно возможное положение уровня пола платформы и максимально возможное расположение по высоте второго яруса контейнеров для перевозки на электрифицированных линиях. Рама платформы формируется из продольных балок, которые образуют колодец (седло) для размещения в первом ярусе одного контейнера с массой брутто 30 т или двух 24 т контейнеров.

Технические параметры платформы с колодцеобразной рамой представлены в табл. 40.

Таблица 40
Техническая характеристика платформы с колодцеобразной рамой
	Параметры
	Величина параметра

	Грузоподъемность , т 
	75

	Масса тары , т 
	25

	Внутренние размеры колодца 

- длина , мм 

- ширина , мм 
	 12350

2538

	Минимальная высота пола платформы в порожнем состоянии , мм 
	254

	Расчетная нагрузка от колесной пары на рельс , тс 
	25

	Конструкционная скорость , км/ч 
	120

	Длина по осям сцепления автосцепок, мм 
	19170


Платформа, соответствующая приведенным в табл. 40 параметрам, позволяет осуществлять перевозку контейнеров по двум вариантам.

Первый вариант - предусматривает размещение контейнеров в пределах допускаемой высоты габарита погрузки равной 5300 мм. Первый ярус составляют контейнеры высотой 2438 мм – один контейнер 1А или два 1С на второй ярус – укладываются также контейнеры высотой 2438 мм разного типа: один контейнер – 1А или два - 1С (рис. 114, а) - при этом общая высота может составлять 5130 мм. На второй ярус могут устанавливаться контейнеры высотой 2591 мм - один контейнер 1АА или два 1СС (рис. 114, б) - при этом общая высота может составлять 5283мм.

Второй вариант – предусматривает размещение контейнеров с превышением действующего габарита погрузки. В этом случае в первом и втором ярусе могут размещаться контейнеры высотой 2591 мм в следующих сочетаниях: первый ярус – один контейнер-1АА или два- 1СС, второй ярус – аналогично первому (рис 114, в) - при этом общая высота может составлять 5436 мм, что больше допустимой, в связи, с чем потребуется разработка и введение нового габарита погрузки (рис. 115).

Альтернативой колодцеобразной платформе может явиться специализированная платформа-контейнеровоз (рис. 116), разрабатываемая Брянским машиностроительным заводом (БМЗ). Параметры данной платформы приведены в табл. 41.
Таблица 41
Технические характеристика длинномерной платформы-контейнеровоза (проект БМЗ)
	Параметры
	Величина параметров

	Длина по осям сцепления автосцепок, мм 
	25500

	Расчетная нагрузка от колесной пары на рельс, тс 
	39

	Масса тары, т 
	26,5

	Допустимая осевая нагрузка, тс 
	25


Данная платформа обеспечит перевозку такого же количества крупнотоннажных контейнеров высотой 2951 мм, что и колодцеобразная платформа, но в один ярус.

Следовательно, использование платформ длиной 25500 мм позволит избежать дополнительных затрат ресурсов на введение на сети нового габарита погрузки. Вместе с тем следует иметь в виду, что длина колодцеобразной платформы на 6330 мм меньше, чем у платформы БМЗ. Это позволит формировать и пропускать по сети контейнерные двухъярусные поезда повышенной массы при той же длине сортировочных и приемоотправочных путей на маршрутах перевозки и тем самым более эффективно использовать существующую производственную мощность железных дорог страны.

Таким образом, анализ средств доставки контейнеров на железнодорожном транспорте показывает, что эксплуатируемый на сети железных дорог страны подвижной состав для перевозки универсальных контейнеров не в полной мере обеспечивает данный вид перевозок. Назрела необходимость в разработке и использовании более совершенных, прогрессивных транспортных средств. Не произошло существенных изменений и в нормах размещения разнотоннажных контейнеров на подвижном составе по причине отсутствия новых типов открытого подвижного состава. Такое же положение складывается с материалами и приспособлениями для крепления разнотоннажных универсальных контейнеров на открытом подвижном составе.

11.2 Основные положения по перевозке легковых автомобилей железнодорожным транспортом

Легковые автомобили перевозятся на специализированных платформах с обрешеткой и без обрешетки. Разгрузка автомобилей может производиться на местах общего пользования, для чего должны применяться специальные устройства, размещаемые либо стационарно, либо на вагоне для выгрузки автомобилей со второго яруса (рис 117).

На РЖД практикуется перевозка автомобилей в универсальных 20-футовых контейнерах с соответствующим размещением и креплением их в контейнере (рис. 118).

Основные требования при размещении автомобиля в контейнере:

перед погрузкой автомобиль должен быть очищен от пыли и грязи, бензин слит, аккумуляторная батарея отсоединена, двери и окна закрыты, исключена течь масла и охлаждающей жидкости;

после погрузки автомобиль должен быть заторможен ручным тормозом. Одновременно у него включается первая передача;

растяжки одним концом крепят за анкерные устройства контейнера в нижней части боковых стенок или торцовых стенок, а другим за силовые элементы автомобиля (буксировочные устройства, рессоры, технологические отверстия в ободах колес и т.п.); длина гвоздей, применяемых для скрепления брусьев, должна быть такой, чтобы исключалось повреждение пола контейнера.

Контейнер закрывается и пломбируется грузоотправителем.

Основные трудности при двухъярусной перевозке автомобилей на платформах возникают при перегрузке на пограничных переходах с одной колеи на другую. Эти проблемы в настоящее время снимаются там, где это возможно, перестановкой тележек и разработкой раздвижных колесных пар.

Другой мерой является применение специализированных контейнеров с двухъярусной загрузкой автомобилей. Однако такие контейнеры пока не нашли широкого применения.

11.3. Средства перевозки контейнеров  на морском и внутреннем водном транспорте

На морском транспорте для перевозки контейнеров использовались вначале сухогрузные суда универсального назначения. К середине 60-х годов появились специализированные суда–контейнеровозы (рис. 119). Они отличаются от обычных судов архитектурно – конструктивным решением корпуса и грузовых помещений, наличием специальных устройств и приспособлений для выполнения погрузочно–разгрузочных операций с контейнерами.

В мировой практике различают четыре поколения крупнотоннажных контейнеровозов. До 1970 г. перевозки между Европой и Северной Америкой выполняли контейнеровозы первого поколения вместимостью до 800 контейнеров в 20-футовом эквиваленте (контейнер IC длиной 6,058 м) и со скоростью хода до 19 – 20 узлов. Суда – контейнеровозы второго поколения появились в 1970 – 1972 гг. Их вместимость уже достигала 1200 – 1800 контейнеров типа IC, а скорость – 22 – 24 узла. Третье поколение определяется вводом в эксплуатацию контейнеровозов вместимостью 2000-3000 контейнеров, для перевозок грузов на направлениях США – Европа и Европа – Дальний Восток. В настоящее время строятся суда четвертого поколения вместимостью 3000–4000 контейнеров и скоростью около 16 узлов, а также контейнеровозы с меньшей контейнеровместимостью, но со скоростью хода 35 – 40 узлов.

В России для перевозки контейнеров морским транспортом используются морские суда различного назначения:

специализированные суда-контейнеровозы и ролкерные суда;

универсальные сухогрузы для перевозки генеральных грузов, ледокольно-транспортные суда, навалочные, лихтеровозы и др.;

специального назначения – ледоколы-пакетовозы, барже-буксирные составы, паромы-автопассажирские и др.

Наиболее эффективным средством перевозки контейнеров являются специализированные суда-контейнеровозы.

По способу перегрузки контейнеров различают суда – контейнеровозы с вертикальной погрузкой (выгрузкой) контейнеров на суда береговыми или судовыми кранами и с горизонтальной погрузкой (выгрузкой), когда контейнеры на автомобильном шасси закатываются на судно типа «Ро–Ро» и выкатываются с него с помощью тягачей. Основу контейнерного флота составляют суда–контейнеровозы ячеистой конструкции. Грузовые помещения (трюмы) в таких судах с помощью вертикальных направляющих делятся в плане на ячейки. Вертикальные направляющие служат для центровки контейнеров при погрузке (выгрузке) и удержания их на своих местах во время перевозок. Контейнер, помещённый в ячейку, не требует дополнительного крепления (рис. 120).

Прочность современных контейнеров позволяет устанавливать их в 6-9 ярусов при максимальной загрузке каждого контейнера.

Люки трюмов контейнеровозов закрываются съемными крышками, открывание и закрывание которых выполняется с помощью контейнерных перегружателей. После загрузки трюмов и их закрытия крышками на последние устанавливаются контейнеры в несколько ярусов один на другой. На современных специализированных судах нередко большая часть контейнеров размещается на палубе с укладкой контейнеров до 20-22 рядов по ширине и в 6 ярусов по высоте над палубой.

Для перевозки контейнеров наряду с ячеистыми судами применяются контейнеровозы-ролкеры, лихтеровозы и др. и сухогрузные суда.

Ролкер – это многопалубное судно, предназначенное для быстрой погрузки своим ходом автомашин, а с помощью тягачей и локомотивов -вагонов, трейлеров и роллтрейлеров. На Западе такие суда получили название «Ро–Ро» (Rо-Rо) в соответствии с технологией «вкатывает-выкатывает», в отличие от чисто контейнерной технологии «Ло–Ло» (Lо-Lо) – «поднимай-опускай».

Лихтеровоз (баржевоз) – судно предназначенное для перевозки лихтеров (барж) с грузами. Лихтер (баржа), как правило, несамоходное плавсредство. Достоинство судов-лихтеровозов состоит в том, что они обычно используются для доставки грузов в порты со слабым техническим оснащением. В порту отправления загруженные плавучие лихтеры грузятся на судно, а в порту прибытия снимаются с судна и комплектуются в составы для дальнейшей буксировки по назначению. Такие суда могут разгружаться в любой точке акватории порта. Следовательно, доставка грузов на этих судах может осуществляться даже в порты, не имеющих достаточных глубин у причалов. Кроме того, они позволяют рассредоточить приём и выдачу грузов на несколько грузовых точек порта и даже портов.

Суда-лихтеровозы оснащаются специальными кранами грузоподъемностью 500 т для спуска лихтеров на воду и подъема их на судно.

Эксплуатируемые в настоящее время сухогрузные суда различны по конструкции, техническим характеристикам и контейнеровместимости. При чем последний показатель – это один из существенных показателей современного сухогрузного судна, характеризующего его приспособленность к перевозке крупнотоннажных контейнеров ISO. Грузовые помещения и люки таких судов соответствуют линейным размерам контейнеров..

На внутреннем водном транспорте для доставки контейнеров используются суда универсального назначения - самоходные (теплоходы-площадки) и не самоходные (баржи), переоборудованные под контейнерные перевозки, а также специализированные суда контейнеровозы смешанного типа плавания «река – море». В перспективе состав речного флота должен пополняться судами-катамаранами озёрного плавания, комбинированными судами с горизонтальной системой погрузки «Ро – Ро».

11.4 Средства перевозки контейнеров на воздушном транспорте

На воздушном транспорте для перевозок авиационных контейнеров и пакетов используются различные типы самолетов и вертолетов. Самолеты: грузовые Ан-124, Ил-76, Ан-12, Ан-22, Ан-26; пассажирские Ил-86, Ту-154, Як-42; вертолеты Ми-26, Ми-8, Ми-6, Ми-10.

Летно-технические характеристики и возможности воздушных судов по перевозке контейнеров приведены в табл. 42

Таблица 42

Летно-технические характеристики воздушных судов, используемых для перевозки контейнеров

	Характеристики
	Типы воздушных судов

	
	Ил-76
	Ан-22
	Ан-26
	Ил-86
	Ту-154
	Ми-26
	Ми-8
	Ми-6

	Максимальная взлетная масса, т
	170
	225
	24
	206
	47
	52,5
	12
	42

	Крейсерская скорость, км/ч
	765
	860
	660
	900
	850
	260
	200
	200

	Максимальная заправка топливом, т
	84
	95
	5,5
	90
	39,7
	9,26
	2,05
	13,3

	Коммерческая загрузка, т
	42
	60
	5,5
	40
	18
	12
	3
	12

	Дальность полета  с максималь- ной загрузкой, км
	2900
	2900
	570
	3600
	2560
	350
	300
	180

	Размеры грузовой кабины:

Длина, м

Ширина, м

Высота, м
	20

3,6

3,4
	26,4

4,4

4,4
	11,19

2,4

1,7
	перед.
	задн.
	перед.
	средн.
	задн.
	12

3,26

3,1
	5,15

2,25

1,8
	11,72

2,72

2

	
	
	
	
	3,3

3,52

4,2
	4,2

2,9

1,9
	9,0

7,3

2,5
	2.5

2,5

2,1
	1,0

0,95

1,0
	
	
	

	Размеры грузовых люков, м      
	13,17 х 3,45
	9,3х4,4
	3,х2,1
	перед.и задн
	пер.и сред.
	задн.
	3,26 х 3,9
	2,25 х 1,55
	2,72х2

	
	
	
	
	1,84 х 1,84
	1,35 х 1,2
	1,1х 0,9
	
	
	

	Потребная длина ВПП, м
	2350
	2350
	2050
	2700
	2500
	-
	-
	-

	Возможности по перевозке контейнеров типа:

УАК-20

УАК-10

УАК-5

УАК-5А

УАК-2,5

АБК-1,5

АБК-0,725

АБК-0,3

ПА-5,6

ПА-2,5
	+

+

+

+

+

+

+
	+

+

+

+

+

+

+
	+

+
	+


	+


	+

+

+
	+

+

+
	+

+

+


В аэропортах доставка контейнеров к воздушному судну осуществляется транспортными средствами, а их погрузка непосредственно на борт – бортовыми средствами механизации, а также различными наземными средствами механизации погрузо-разгрузочных работ.

Таким образом, совершенствование технологии выполнения контейнерных перевозок с одной стороны, с другой – научно – технический прогресс привели к появлению новых средств перевозки контейнеров: специализированных (фитинговых) железнодорожных платформ; судов- контейнеровозов повышенной контейнеровместимости; воздушных судов, способных осуществлять перевозку среднетоннажных и крупнотоннажных контейнеров. Конструкция, параметры и размеры специализированных транспортных средств и контейнеров взаимосвязаны. Кроме того все эти средства, будучи специализированными по назначению, могут использоваться для перевозки боевой техники, вооружения, транспортных и других средств.

Как и для контейнеров износ отечественных средств составляет 50% и более. Ощущается постоянная потребность в увеличении и обновлении парка этих средств. В этой связи на видах транспорта осуществляются меры, направленные на увеличение объемов модернизации и капитально – восстановительных ремонтов существующего парка транспортных средств. Одновременно проводятся экспериментально – конструкторские работы по созданию принципиально новых средств транспортирования: железнодорожные платформы увеличенной длины и вагонов для перевозки контейнеров в два яруса; судов-катамаранов озерного плавания; судов смешанного плавания «река-море» с горизонтальной системой погрузки и другие. 

11.5.Унифицированные эксплуатационные показатели работы и использования контейнеров и средств их доставки

На видах транспорта для оценки работы и использования парка контейнеров и средств их доставки приняты близкие по внутреннему содержанию показатели. В то же время методика их расчета и единицы измерения несколько различны. Учитывая данное обстоятельство, а также то, что перевозка контейнеров осуществляется, как правило, в смешанном сообщении с участием не менее двух видов транспорта (автомобильного обязательно), зависимости для расчетов отдельных эксплуатационных показателей должны быть унифицированными, пригодными для различных вариантов выполнения контейнерных перевозок: в прямом сообщении по видам транспорта или в прямом смешанном железнодорожно-водном (водно-железнодорожном) сообщении с обязательным использованием в обоих случаях автомобильного транспорта для вывоза и подвоза контейнеров к контейнерным терминалам и пунктам.

В качестве таких универсальных показателей рекомендуется использо​вать следующие:

1. Общий объем перевозок грузов в контейнерах за определенный пе​риод времени Тр, тонн:
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где Тр – расчетный (плановый, заданный, установленный командованием) период выполнения контейнерных перевозок (год, сезон, навигация, квартал, месяц, декада), сут;

m – количество i- ых типов контейнеров, используемых для перевозки
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 тонн грузов; 

 z – количество j- ых видов грузов, перевозимых в контейнерах;
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2. Норма погрузки контейнеров i-го типа в среднем за сутки в рас​четном периоде Тр , контейнеров в сутки:
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- средняя статическая нагрузка контейнера i-го типа, тонн/контейнер

3. Среднесуточная работа i-го типа контейнеров, контейнеров за сутки
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где 
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- работа i-го парка контейнеров за сутки;
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- плановая среднесуточная погрузка контейнеров i-го типа (на се ти, полигоне сети);
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- прием груженых контейнеров i-го типа на сеть (подразделе​ние) за сутки;
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- коэффициент, учитывающий суточную неравномерность по​грузки (отправления) грузов в контейнерах i-го типа в расчетном периоде Тр.

Суточная неравномерность перевозок является следствием технологи​ческих и технических отказов, несвоевременности подачи под погрузку транспортных средств и контейнеров, нарушения установленных сроков по​грузки и других причин. Устанавливается по данным статистики или расчет​ным путем. При оперативных расчетах может приниматься равным 1,1 – 1,4 в зависимости от типа используемых средств транспортирования контейнеров.

4. Общая норма погрузки контейнеров за сутки:
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5. Средняя статическая нагрузка контейнера i-го типа:
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- объемная масса (плотность) j-го вида груза, т/м3;
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- вместимость контейнера i-го типа, м3;
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- коэффициент использования объема (грузовместимости) кузова контейнера i-го типа грузом j-ой разновидности.

Коэффициент 
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определяется экспериментально. На практике принимается равным: при загрузке универсальных контейнеров пакетированными тарно-штучными грузами 0,7 – 0,75; при загрузке специализированных контейнеров сыпучим грузом 0,8 – 0,9; жидкими грузами 0,9 – 0,95.

6. Средняя статическая нагрузка всех погруженных контейнеров за сутки, тонн/контейнер:
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7. Оборот контейнера.

При следовании контейнеров в прямом сообщении конкретным видом транс​порта среднее время оборота 
[image: image21.wmf]i
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данного (i-го) типа контейнера, как правило, определяется по зависимостям, которые применяются на этом виде транспорта.

При перевозке контейнеров в прямом смешанном железнодорожно-водном (водно-железнодорожном) сообщении время оборота i-го типа контейнера можно определить тремя способами, сут.:

а) суммированием времени оборота контейнера по железнодорожным 
[image: image22.wmf].
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и морским (речным) 
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путям сообщения:
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б) по пятичленной формуле:
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где 
[image: image26.wmf]i

гр

k

t

- время нахождения груженого контейнера на всех видах транс​ порта, сут;


[image: image27.wmf]i

пор

k

t

- время нахождения порожнего контейнера на всех видах транс​порта, сут;
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- общее время простоя контейнера на контейнерных пунктах, сут;
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- общее время нахождения контейнера клиентуры (грузоотправи​теля и грузополучателя), сут;
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- время на подвоз контейнеров автомобильным транспортом на контейнерные пункты и вывоз с них, сут.

в) по трехчленной формуле:
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где 
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 - время нахождения контейнера в течение его оборота на контейнерных пунктах погрузки и выгрузки, сут.;
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 - время нахождения контейнера на пунктах сортировки, сут.;
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- время нахождения контейнера в транспортных средствах в груженом и порожнем состоянии, сут.

С учетом имеющихся в настоящее время плановых и отчетных показателей в области контейнерных перевозок нормирование оборота контейнера 
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 контейнера, как правило производится по 3-х членной формуле. В этой зависимости 
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 можно рассчитать так:
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где 
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- отношение количества отправленных порожних контейнеров к количеству отправленных груженых;
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- время нахождения местного контейнера на контейнерных пунктах, сут.;
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- время простоя контейнера непосредственно под грузовыми операциями, сут.

Количество отправленных порожних и груженых контейнеров обязательно будет в отчетах и следовательно 
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 просто рассчитать. Значения величин 
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 можно с достаточной точностью принять на основе опыта, разовых обследований или рассчитать по формуле:
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где n – число подач транспортных средств на контейнерных пунктах;

 ( - статистический коэффициент неравномерности переработки контейнеров (сезонный, внутримесячный);

Та – среднесуточная продолжительность работы одного автомобиля на завозе-вывозе контейнеров (принимается по данным автобазы или грузовладельца);
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 - среднесуточное количество прибывающих контейнеров, о которых требуется информировать получателей;
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 - среднее время для информации получателя о прибытии в его адрес грузов в контейнерах, ч;
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 - среднесуточная погрузка местных контейнеров.

Время нахождения на пунктах сортировки
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- количество сортировок, приходящихся на один отправленный контейнер;
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 - время нахождения транзитного контейнера на контейнерном пункте, сут.

Значения 
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 принимаются непосредственно из отчетных данных для каждого конкретного контейнерного маршрута или как усредненное значение для всей транспортной сети.

Время нахождения контейнера в течение его оборота на транспортном средстве
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 - соответственно груженый и порожний рейс контейнера, км;
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 - маршрутная скорость транспортного средства с контейнерами (заданная, среднестатистическая), км/сут.

8. Производительность физического контейнера i-го типа за расчетный период Тр, тонн за Тр:
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где 
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 - время нахождения контейнера в нерабочем парке, сут.

9. Рабочий парк контейнеров i-го типа, контейнеров в сут.:
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или
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 - доля i-го типа контейнера в выполнении заданного объема грузов 
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10. Общий рабочий парк контейнеров, конт. в сут.:
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11.6. Перевозка пакетов автомобильным транспортом

Автомобильные транспортные средства можно условно разделить на три группы. В первую входят транспортные средства, оснащенные собственными устройствами для механизации подъема (опускания) и перемещения по кузову транспортных пакетов (тарно-штучных грузов), во вторую - оснащенные только механизмами подъема (опускания) грузов. Грузы по кузову перемещаются на складских тележках или вручную. К третьей группе относятся транспортные средства, в том числе специализированные пакетовозы, загрузка-разгрузка которых осуществляется авто- или электропогрузчиками. При этом погрузчики манипулируют с грузом, находясь вне транспортного средства (сбоку, сзади).

Технические характеристики автомобильных транспортных средств приведены в табл. 43, из которой следует, что к первой группе относится автомобиль-пакетовоз модели 3715 с кузовом-фургоном, оснащенным грузоподъемным вилочным задним бортом и двумя роликовыми тележками, на которых грузы перемещаются по кузову. В качестве последних могут быть пакетированные грузы (мешки, ящики и др.) на плоских ящичных или стоечных поддонах. Грузоподъемность механизма подъема 1,0 т обеспечивается гидросистемой автомобиля при удалении центра тяжести груза от основания вилочного захвата на 600 мм.

Для перевозки грузов, не требующих защиты от атмосферных осадков, применяют автомобили-самопогрузчики с гидрокраном консольного типа 4030П, 4950, 5943, 3963. Технические характеристики автомобилей для самопогрузки, перевозки и саморазгрузки тарно-штучных грузов и малотоннажных контейнеров приведены в табл. 43.

Автомобили-фургоны моделей 3721 и ЦПКТБ-А133 оснащены задним грузоподъемным бортом, который также приводится в действие гидроприводом автомобиля. Грузоподъемность 1,0 т достигается при расположении центра тяжести груза на расстоянии 850 мм от основания борта. Скорость подъема (опускания) груза 0,135 м/с. Поскольку эти средства не имеют собственных механизмов (тележек) для перемещения грузов по кузову, то их относят ко второй группе.

Таблица 43

	Тип, модель транспортного средства
	Базовый автомобиль
	Грузоподъемность, т
	Грузоподъемность механизма подъема, т
	Полная масса с грузом, кг
	Погрузочная высота, мм
	Габаритные размеры, мм
	Размеры дверного проема, мм
	Привод механизма подъема

	
	
	
	
	
	
	Длина
	Ширина
	Высота
	Высота
	Ширина
	

	Автомобиль-пакетовоз модели 3715 с кузовом-фургоном грузоподъемным задним вилочным бортом и двумя роликовыми тележками
	ГАЗ-53
	3,0
	1,0
	7410
	1310
	6470

3640*
	2400

2200*
	3230

1800*
	1810
	2145
	Гидравли-ческий

	Автомобиль-фургон ГЗСА-893А с грузоподъемным бортом модели ЦПКТБ-А 133
	ГАЗ-53
	1,65
	0,4
	5400
	1310
	6400

3640*
	2400

2200*
	3230

1800*
	1810
	2145
	Гидравли-ческий

	Автомобиль-самопогрузчик модели 3721
	ГАЗ-53
	3,0
	1,0
	7400
	1350
	3640*
	2200*
	1800*
	1810
	2145
	Гидравли-ческий

	Автомобиль-фургон модели ЦПКТБ-А 243
	ГАЗ-53
	3,0
	-
	6030
	1140
	5500

2910*
	2480

2140*
	3090

1890*
	1810
	2100
	Гидравли-ческий

	Автомобиль-фургон модели ЦПКТБ-А 244
	ГАЗ-53
	2,0
	-
	5350
	1360
	6408

3800*
	2424

2200*
	3140

1700*
	1690
	2280
	Гидравли-ческий

	Автомобиль-фургон модели ЦПКТБ-А 470
	ЗИЛ-442100
	6,4
	-
	10500
	1410
	6180

6060*
	2310

2080*
	3510

1960*
	Заднего
	Гидравли-ческий

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1850
	2090
	

	
	КамАЗ-3310
	
	
	
	
	
	
	
	Бокового1:
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1850
	1370
	


Представителями третьей группы являются автомобили-фургоны и полуприцепы-фургоны, из универсальных – бортовые автомобили, полуприцепы и прицепы с открытым верхом. Автомобили-фургоны, 1-осные полуприцепы-фургоны имеют боковые сдвижные и заднюю распашную двери, через которые погрузчики, находясь вне этих средств, устанавливают грузы. Наряду с полуприцепами-фургонами в последнее время находят применение 1-, 2- и 3-осные полуприцепы. Их краткие технические характеристики приведены в табл. 44.

Таблица 44

	Параметр
	Базовый автомобиль

	
	ЗИЛ-130
	ГАЗ-53А

	Грузоподъемность гидрокрана, т, при вылете стрелы:

	3600 мм
	1,25
	0,8

	1800 мм
	2,5
	1,6

	4500 мм (удлиненная стрела)
	1,0
	-

	Угол поворота стрелы, град
	200
	200

	Максимальная скорость подъема груза, м/с
	0,33
	0,33

	Угловая скорость поворотов стрелы, рад/с
	0,2
	0,05-0,25

	Максимальная высота подъема крюка, мм:

	над уровнем земли
	6000
	6400

	над платформой кузова
	4600
	-

	Максимальная высота крана в транспортном положении
	3200
	3080

	Собственная масса кранового оборудования, кг
	920
	910

	Общая масса автомобиля с гидрокраном, кг
	6290
	4260


11.7 Правила перевозок контейнеров, обеспечиваемые грузоотправителем. Ответственность грузовладельцев и грузоотправителей.

Перевозка грузов в универсальных контейнерах осуществляется только между станциями, открытыми для операций (приема, выгрузки, погрузки, сортировки, оформления перевозочных документов и др.) с контейнерами. Грузоотправитель, во избежание недоразумений, должен ознакомиться с перечнем таких станций в стране назначения контейнера.

В отдельных случаях железными дорогами разрешается перевозка грузов между станциями, не открытыми для операций с контейнерами. Перечень таких станций объявляется железной дорогой. Как правило, такие перевозки разрешается производить только в пределах одной дороги или в ближайшем междорожном сообщении на короткие расстояния. При этом контейнеры устанавливаются на платформе дверями наружу, что повышает риск несохранности груза.

Для сведения грузоотправителей: по железной дороге контейнеры в обычном порядке перевозятся в соответствии с так называемыми планами формирования вагонов с контейнерами и планами формирования грузовых поездов. Это означает, что контейнеры перевозятся между станциями с относительно устоявшимися потоками контейнеров достаточной величины (что определяется по итогам анализа объема перевозок за прошедший период) в основном прямыми бесперегрузочными (т.е. без промежуточной сортировки контейнеров) вагонами и по линиям, обеспеченным грузовыми поездами, также курсирующими по графикам.

Это соответствует условиям снижения расходов железных дорог на перевозку и обеспечивает доставку контейнеров в установленные сроки.

Желание грузоотправителя отправить контейнер либо на малодеятельную станцию, либо с использованием возможно более короткого расстояния, но не обеспеченного грузовыми поездами, ведет к необходимости накопления контейнеров на вагон и даже поезд. А это, в свою очередь, ведет к увеличению сроков доставки грузов.

В этих случаях грузоотправитель имеет право либо, заключив соответствующий договор с железной дорогой, перевозить свои грузы по желаемому маршруту, либо отправлять контейнер на станцию, рекомендуемую железной дорогой в соответствии с планом формирования, и далее использовать автомобильные средства доставки транспортно-экспедиционных организаций.

Универсальные контейнеры предназначены для перевозки мелких партий груза без тары в первичной упаковке или в облегченной таре. В этих контейнерах перевозятся продовольственные и промышленные товары и домашние вещи отдельных граждан.

В универсальных контейнерах могут также перевозиться некоторые скоропортящиеся и опасные грузы. Перечень таких грузов и условия их перевозок предусматриваются соответствующими правилами перевозок скоропортящихся грузов и правилами перевозок опасных грузов.

Из сырья животного происхождения к перевозке в контейнерах на общих основаниях допускаются упакованные в двойную мягкую тару только невыделанные шкурки домашних и диких животных и зверей в пресно-сухой консервировке, пушнина которых перевозится без исследования на сибирскую язву.

Жидкие грузы допускаются к перевозке в контейнерах только в мелкой расфасовке (бутылках, банках) вместимостью не более 1 л, упакованные в облеченную тару (обрешетки, картонные коробки).

Перед погрузкой запасных частей, метизов и других предметов аналогичного назначения грузоотправитель обязан применять плотную бумагу для застилки пола контейнера и прокладки между стенами контейнера и грузом или принимать другие меры, предохраняющие внутреннюю поверхность контейнеров от загрязнения и повреждения.

Перевозка в универсальных контейнерах грузов зловонных, загрязняющих стены и пол контейнера, а также стружки, лома цветных и черных металлов не допускаются.

Погрузка грузов в контейнеры и выгрузка их из контейнеров производятся грузоотправителями и грузополучателями.

Погрузка контейнеров в вагоны и автомобили и выгрузка их из вагонов и автомобилей на местах общего пользования железнодорожных станций производятся железными дорогами. На местах необщего пользования эти операции выполняются грузоотправителями и грузополучателями.

При перевозке в контейнерах грузов без тары, в первичной упаковке или в облегченной таре грузоотправителями должны применяться средства, предохраняющие грузы от потертости, смятия, примерзания или перегрева (обкладка стен контейнера бумагой, установка защитных планок, резиновых прокладок, обертка груза в мягкие изоляционные материалы и т.д.).

После загрузки груза отправитель обязан закрыть контейнер, закрепить ручку замка контейнера проволокой и навесить пломбу в предусмотренном порядке.

Железные дороги принимают к перевозке груженые контейнеры по наружному осмотру контейнеров и пломб. Грузоотправитель навешивает пломбы и указывает массу груза.

Контейнеры с домашними вещами пломбируются станцией отправления в присутствии отправителя, если внутренними правилами, действующими на дороге отправителя, иного не предусмотрено.

За задержку в возврате принадлежащих железной дороге контейнеров отправителем дороге отправления или за задержку в возврате принадлежащих железной дороге контейнеров получателем дороге назначения отправитель или получатель несут ответственность в соответствии с внутренними правилами, действующими на дороге отправления, а также на дороге назначения.

После выгрузки грузов грузополучатель обязан (во всех случаях) очистить контейнер.

Железная дорога не несет ответственность за полную или частичную утрату груза, уменьшение массы, повреждения, порчу или снижение по другим причинам качества груза, принятого к перевозке, если полная или частичная утрата, уменьшение массы, повреждения качества груза по другим причинам произошли:

вследствие ненадлежащего качества груза при его приеме к перевозке на станции отправления или вследствие особых естественных свойств груза, вызвавших его самовозгорание, поломку, ржавчину, внутреннюю порчу или тому подобные последствия;

по вине отправителя или получателя или вследствие требований, в силу которых нельзя возложить вину на железную дорогу;

по причинам, связанным с погрузкой или выгрузкой груза, если погрузка или выгрузка производились отправителем или получателем. Факт погрузки груза отправителем устанавливается на основании записи, сделанной им в накладной;

вследствие таких недостатков тары или упаковки груза, которые не могли быть обнаружены железной дорогой путем его наружного осмотра при приеме груза к перевозке на станции отправления, из-за чего не была обеспечена сохранность груза при перевозке на всем пути его следования;

вследствие того, что отправитель сдал к перевозке предметы, не допускаемые к перевозке, под неправильным, неточным или неполным наименованием;

вследствие того, что отправитель сдал к перевозке грузы, принимаемые к перевозке на особых условиях, под неправильным, неточным или неполным наименованием или без соблюдения предписанных правил;

вследствие убыли массы груза по причине его особых естественных свойств, если эта убыль превышает установленные нормы;

вследствие того, что отправитель произвел погрузку груза в непригодный для перевозки данного груза контейнер.

Выводы

1. Несмотря на существенные различия между видами транспорта по физической природе движения и конструкции транспортных средств, сфере использования, технологии организации и управления контейнерными перевозками комплекс технических средств каждой отраслевой (по видам транспорта) КТС и общетранспортной КТС представляет собой совокупность однородных по назначению и технически взаимосвязанных шести групп технических средств. Основными из них являются: контейнеры универсального и специального назначения; перевозочные средства; специализированное перегрузочное оборудование; контейнерные пункты и терминалы. Взаимная увязка, стыковка и взаимодействие технических средств обеспечивается прежде всего за счет выбора рационального типажа этих средств, унификации и стандартизации их параметров и конструкций.

2. В России накоплен значительный опыт производства и эксплуатации технических средств КТС. При этом технические средства, имеющие право выхода на международные пути сообщения, по своим параметрам и конструкциям отвечают мировым стандартам. Вместе с тем техническое состояние как самих технических средств КТС так и их ремонтной базы характеризуется высокой степенью износа и низкими темпами обновления. Кроме того отсутствует качественная система учета контейнерного парка, единые унифицированные методы оценки качества использования контейнеров и средств транспортирования.

3. Поскольку КТС представляет сложный и дорогостоящий технический комплекс, то очевидно, что создание такого комплекса в интересах силовых структур представляется экономически нецелесообразым. Безусловно, что экономический фактор является важным, но не решающим для принятия решения на формирования КТС в интересах силовых структур государства. Другим очевидным и немаловажным фактором являются те структурные изменения, которые произошли и происходят на транспорте в настоящее время.

4. В условиях, когда в соответствии с действующим законодательством важнейшие коммуникации (транспортная сеть, пути сообщения) и основные

5. объекты транспортной инфраструктуры сохраняются в ведении государства, устанавливаются единые нормы и правила использования транспортной инфраструктуры, устанавливается централизованное управление движением транспортных средств и информационное обеспечение трасс движения следует идти не по пути создания самостоятельной КТС, а по пути максимального использования транспортного потенциала страны и широкого участия в дальнейшем развитии и укреплении этого потенциала.

6. В новых условиях функционирования транспортной системы страны максимального и эффективного использования ее возможностей при организации контейнерных перевозок воинских грузов можно достигнуть за счет создания не КТС, а самостоятельной контейнерной компании-оператора. Имущественный, материально-технической базой такой операторской компании должен быть собственный (или на правах аренды) парк контейнеров и специализированных транспортных средств – контейнеровозов, эксплуатируемого по принципу срочного возврата, а также собственно контейнерные пункты и терминалы в районах (зонах, пунктах) массового заражения и погашения контейнерных перевозок (полигоны, базы, склады, арсеналы, районы базирования миротворческих сил и т.п.). За использование транспортной сети контейнерная компания оператор должен выплачивать государственный налог согласно действующего законодательства. При чем оплата такого налога должна производиться не только из госбюджета, а прежде всего за счет прибыли, получаемой компанией за предоставление собственных перевозочных средств другим грузовладельцам при следовании контейнера в порожнем направлении.

7. Для получения максимальной прибыли от перевозок своих и «чужих» грузов компания-оператор должна быть конкурентно-способной на рынке контейнерных перевозок. Для этого компания должна приобрести в собственность новые (мировых образцов) специализированные транспортные средства (фитинговые железнодорожные платформы, морские и речные суда-контейнеровозы, трейлеры и т.д.) пригодные прежде всего для перевозки 20-футовых и 40-футовых контейнеров, которые выгодны не только компании, но и транспорту, особенно на маршрутах транзитных и международных контейнерных перевозок.

На начальном этапе функционирования операторской компании, а также для организации контейнерных перевозок на отдельных устойчивых кольцевых маршрутах может оказаться целесообразным приобретение компаний в транспортных предприятиях средств доставки отставленных в резерв по техническому состоянию, но пригодных для перевозки контейнеров после их модернизации и контрольно-восстановительного ремонта.

Следовательно, в современных условиях речь должна идти об образовании собственного перевозчика контейнеров с воинскими грузами с использованием общегосударственного транспорта инфраструктуры и отдельных собственных элементов КТС в местах массового зарождения и погашения воинских контейнеропотоков.

В настоящее время на рынке транспортных услуг по контейнерным перевозкам, перевозке наливных и других грузов уже работает несколько операторских компаний. Вопрос использования их технической базы для перевозки воинских грузов осложняется тем, что такие компании предпочитают иметь дело с перевозками внешнеторговых грузов как наиболее доходными, и которые осуществляются только в крупнотоннажных контейнерах.

Приложение № 1

МЕХАНИЗИРОВАННЫЕ ПОГРУЗОЧНО-РАЗГРУЗОЧНЫЕ РАБОТЫ (ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ПОДВИЖНОЙ СОСТАВ И АВТОТРАНСПОРТ)

Содержание работы: только формирование или расформирование пакетов, т.е. взятие в вагоне, на складе и укладка на поддон (табл. П 1.1)

Таблица П 1.1. Погрузка или выгрузка тарно-упаковочных и штучных грузов погрузчиками грузоподъемностью до 1,5

	№№
	Наименование груза, масса одного места, кг
	Вид грузозахватного приспособления
	Состав бригады
	Электропогрузчиками грузоподъемностью 0,75 т
	Электропогрузчиками грузоподъемностью 1 т
	Электропогрузчиками производства НБР грузоподъемностью 1 т
	Электропогрузчиками грузоподъемностью 1,5 т
	Автопогрузчиками грузоподъемностью до 1,5 т

	
	
	
	
	Норма выработки, т
	Норма времени
	Норма выработки, т
	Норма времени
	Норма выработки, т
	Норма времени
	Норма выработки, т
	Норма времени
	Норма выработки, т
	Норма времени

	
	
	
	
	
	Механизатора, ч
	Грузчиков, чел.-ч
	
	Механизатора, ч
	Грузчиков, чел.-ч
	
	Механизатора, ч
	Грузчиков, чел.-ч
	
	Механизатора, ч
	Грузчиков, чел.-ч
	
	Механизатора, ч
	Грузчиков, чел.-ч

	1
	Грузы в мешках и кулях до 30
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	100,9
	0,0694
	0,278
	103,2
	0,0678
	0,271
	106,0
	0,0660
	0,264
	101,9
	0,0687
	0,275
	112,9
	0,0620
	0,248

	2
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	84,7
	0,0826
	0,248
	86,7
	0,807
	0,242
	89,0
	0,0786
	0,236
	85,6
	0,0818
	0,245
	94,8
	0,0738
	0,221

	3
	Грузы в мешках и кулях
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	111,3
	0,0629
	0,252
	114,3
	0,0612
	0,245
	117,5
	0,0596
	0,238
	112,5
	0,0622
	0,249
	122,8
	0,0570
	0,228

	4
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	93,5
	0,0749
	0,225
	96,0
	0,0729
	0,219
	98,7
	0,0709
	0,213
	94,5
	0,0741
	0,222
	103,2
	0,0678
	0,203

	5
	Грузы в мешках и кулях
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	118,4
	0,0591
	0,236
	122,0
	0,0574
	0,230
	124,3
	0,0563
	0,225
	120,5
	0,0581
	0,232
	129,1
	0,0542
	0,217

	6
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	99,4
	0,0704
	0,211
	102,5
	0,0683
	0,205
	104,4
	0,0670
	0,201
	101,2
	0,0692
	0,208
	108,4
	0,0646
	0,194

	7
	Грузы в мешках и кулях
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	112,5
	0,0622
	0,249
	118,4
	0,0591
	0,236
	122,0
	0,0574
	0,230
	113,3
	0,0618
	0,247
	128,4
	0,0545
	0,218

	8
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	94,5
	0,0741
	0,222
	99,4
	0,0704
	0,211
	102,5
	0,0683
	0,205
	95,2
	0,0735
	0,220
	104,8
	0,0649
	0,195

	9
	Грузы в кипах, тюках, ящиках открытых и закрытых, бидонах и неупакованные места, клепка, дощечки, паркет, планки в связках, до 30
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	87,6
	0,0799
	0,320
	91,1
	0,0768
	0,307
	92,7
	0,0755
	0,302
	88,5
	0,0791
	0,316
	98,3
	0,0712
	0,285

	10
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	73,6
	0,0951
	0,285
	76,5
	0,0915
	0,274
	77,9
	0,0899
	0,270
	74,3
	0,0942
	0,283
	82,6
	0,0847
	0,245

	11
	Грузы в кипах, тюках, ящиках открытых и закрытых, бидонах и неупакованные места, клепка, дощечки, паркет, планки в связках, 31-50
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	91,1
	0,0768
	0,307
	95,1
	0,0736
	0,294
	96,2
	0,0728
	0,291
	92,2
	0,0759
	0,304
	102,2
	0,0685
	0,274

	12
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	76,5
	0,0915
	0,274
	79,9
	0,0876
	0,263
	80,8
	0,0866
	0,260
	77,4
	0,0904
	0,271
	85,8
	0,0816
	0,245

	13
	Грузы в кипах, тюках, ящиках открытых и закрытых, бидонах и неупакованные места, клепка, дощечки, паркет, планки в связках, 51-80
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	94,4
	0,0742
	0,297
	97,8
	0,0716
	0,286
	99,2
	0,0706
	0,282
	95,5
	0,0733
	0,293
	103,9
	0,0674
	0,269

	14
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	79,3
	0,0883
	0,265
	82,1
	0,0853
	0,256
	83,3
	0,0840
	0,252
	80,2
	0,0873
	0,262
	87,3
	0,0802
	0,241

	15
	Грузы в кипах, тюках, ящиках открытых и закрытых, бидонах и неупакованные места, клепка, дощечки, паркет, планки в связках, 81-100
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	100,2
	0,0699
	0,279
	103,9
	0,0674
	0,269
	105,2
	0,0665
	0,266
	101,4
	0,0690
	0,276
	111,5
	0,0628
	0,251

	16
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	84,2
	0,0831
	0,249
	87,3
	0,0802
	0,241
	88,4
	0,0792
	0,237
	85,2
	0,0822
	0,246
	93,7
	0,0747
	0,224

	17
	Грузы в кипах, тюках, ящиках открытых и закрытых, бидонах и неупакованные места, клепка, дощечки, паркет, планки в связках, более 100
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	98,3
	0,0712
	0,285
	101,4
	0,0690
	0,276
	103,2
	0,0678
	0,271
	99,2
	0,0706
	0,282
	108,5
	0,0645
	0,258

	18
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	82,6
	0,0847
	0,254
	85,2
	0,0822
	0,246
	86,7
	0,0807
	0,242
	83,3
	0,0840
	0,252
	91,1
	0,0768
	0,282

	19
	Грузы катно-бочковые и тара бочковая, до 30
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	88,3
	0,0793
	0,317
	90,6
	0,0773
	0,309
	92,7
	0,0755
	0,302
	89
	0,0786
	0,315
	99,2
	0,0706
	0,252

	20
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	74,2
	0,0943
	0,283
	76,1
	0,0920
	0,276
	77,9
	0,0898
	0,269
	74,8
	0,0936
	0,281
	83,3
	0,0840
	0,276

	21
	Грузы катно-бочковые и тара бочковая, 31-50
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	91,1
	0,0768
	0,307
	93,4
	0,0749
	0,300
	95,6
	0,0732
	0,293
	92,2
	0,0759
	0,304
	101,4
	0,0690
	0,246

	22
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	76,5
	0,0915
	0,274
	78,4
	0,0893
	0,268
	80,3
	0,0872
	0,262
	77,4
	0,0904
	0,271
	85,2
	0,0822
	-

	23
	Грузы катно-бочковые и тара бочковая, 51-80
	Универсальный захват-кантователь
	1 водитель
	20,7
	0,0338
	-
	20,7
	0,0338
	-
	22,3
	0,0314
	-
	19,5
	0,0359
	-
	26,9
	0,0260
	-

	24
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	117,6
	0,0595
	0,238
	121,1
	0,0578
	0,231
	123,5
	0,0567
	0,227
	119,4
	0,0586
	0,234
	129,9
	0,0539
	0,216

	25
	Грузы катно-бочковые и тара бочковая, 81-120
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	98,7
	0,0709
	0,213
	101,7
	0,0688
	0,206
	103,7
	0,0675
	0,202
	100,3
	0,0698
	0,209
	109,0
	0,0642
	0,193

	26
	То же
	Универсальный захват-кантователь
	1 водитель
	33,6
	0,208
	-
	33,6
	0,208
	-
	36,2
	0,193
	-
	31,7
	0,221
	-
	43,8
	0,160
	--

	27
	Грузы катно-бочковые и тара бочковая,
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	146,4
	0,0478
	0,191
	149,6
	0,0468
	0,187
	153,3
	0,0457
	0,183
	149,0
	0,0470
	0,188
	163,9
	0,0427
	0,171

	28
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	123,0
	0,0569
	0,171
	125,7
	0,0557
	0,167
	128,7
	0,0544
	0,163
	125,2
	0,0559
	0,168
	137,8
	0,0508
	0,152

	29
	Грузы катно-бочковые и тара бочковая, 81-120
	Универсальный захват-кантователь
	1 водитель
	46,6
	0,150
	-
	46,6
	0,150
	-
	50,3
	0,139
	-
	44
	0,159
	-
	60,3
	0,116
	-

	30
	Грузы катно-бочковые и тара бочковая, 121-300
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	138,9
	0,0504
	0,202
	142,3
	0,0492
	0,197
	145,3
	0,0482
	0,193
	141,7
	0,0494
	0,198
	154,2
	0,0454
	0,182

	31
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	116,7
	0,0600
	0,180
	119,5
	0,0586
	0,176
	122,0
	0,0574
	0,172
	119,0
	0,0588
	0,176
	129,5
	0,0540
	0,162

	32
	Тоже
	Универсальный захват-кантователь
	1 водитель
	75,0
	0,0933
	-
	75
	0,0933
	-
	80,8
	0,0866
	-
	70,7
	0,0990
	-
	97,5
	0,0718
	-

	33
	Грузы катно-бочковые и тара бочковая, 301 и более
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	118,8
	0,0589
	0,236
	121,1
	0,0578
	0,231
	125
	0,0560
	0,224
	120,7
	0,0580
	0,232
	132,5
	0,0528
	0,211

	34
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	99,8
	0,0701
	0,210
	101,9
	0,0687
	0,206
	105
	0,0667
	0,200
	101,4
	0,0690
	0,207
	111,3
	0,0629
	0,189

	35
	То же
	Универсальный захват-кантователь
	1 водитель
	124,1
	0,0564
	-
	124,1
	0,0564
	-
	133,8
	0,0523
	-
	117,0
	0,0598
	-
	161,3
	0,0434
	-

	36
	Стекло оконное и зеркальное, стеклянная и эмалированная посуда, изделия из стекла и фарфора, яйца, упакованные в ящики
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	80,2
	0,0873
	0,349
	83,6
	0,0837
	0,335
	84,8
	0,0825
	0,330
	80,8
	0,0866
	0,346
	88,9
	0,0787
	0,315

	37
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	67,4
	0,104
	0,312
	70,2
	0,0997
	0,299
	76,4
	0,0916
	0,275
	67,9
	0,1031
	0,309
	74,7
	0,0937
	0,281

	38
	Сборные и мелкопартионные грузы в различной таре
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	75,5
	0,0927
	0,371
	78,1
	0,00896
	0,358
	79,4
	0,0882
	0,0353
	76,2
	0,0919
	0,367
	85,5
	0,0819
	0,327

	39
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель,

3 грузчика
	63,4
	0,110
	0,331
	65,6
	0,1067
	0,320
	66,7
	0,105
	0,315
	64,0
	0,109
	0,328
	71,8
	0,975
	0,292

	40
	Груз всякий на поддонах или в готовых пакетах
	Вилочный захват
	1 водитель,

4 грузчика
	124,1
	0,0564
	0,113
	126,6
	0,0553
	0,111
	131,0
	0,0534
	0,107
	124,8
	0,0561
	0,112
	136,7
	0,0512
	0,102

	41
	То же
	Вилочный захват
	1 водитель
	95,6
	0,0732
	0,0732
	97,5
	0,0718
	0,718
	100,9
	0,0694
	0,0694
	96,1
	0,0728
	0,0728
	105,2
	0,0665
	0,0665


Содержание работы: формирование, подъем груза, перемещение его погрузчиком, расформирование, подъем груза (табл. П 1.2)

Таблица П 1.2. Погрузка или выгрузка тарно-упаковочных и штучных грузов погрузчиками грузоподъемностью свыше 1,5 до 5 т

	Наименование груза, масса одного места, кг
	Погрузочный объем, м3/т
	Состав бригады, чел.
	Норма выработки, т
	Норма времени, чел.-ч

	
	
	водитель
	грузчик
	
	механизаторов
	грузчиков

	Грузы в мешках:

	   до 125
	2,46 и более
	2
	8
	109
	0,128
	0,514

	   до 51
	2,45
	2
	9
	150
	0,0933
	0,420

	   52-80
	2,45
	2
	9
	160
	0,0875
	0,394

	   81-102
	2,45
	2
	9
	153
	0,0915
	0,412

	   103-125
	2,45
	2
	9
	153
	0,0915
	0,412

	   до 51
	до 0,99
	2
	9
	214
	0,0654
	0,294

	Грузы в кипах:

	   до 500
	8,1-12,0
	2
	8
	70
	0,200
	0,800

	   до 500
	4,0-8,0
	2
	8
	91
	0,154
	0,615

	   до 80
	до 3,99
	2
	8
	102
	0,137
	0,549

	   81-250
	до 3,99
	2
	9
	107
	0,131
	0,589

	   251-500
	до 3,99
	2
	9
	118
	0,119
	0,534

	Грузы катно-бочковые:

	   до 500
	4,0 и более
	2
	7
	86
	0,163
	0,570

	   до 80
	до 3,99
	2
	7
	107
	0,131
	0,458

	   81-165
	до 3,99
	2
	7
	155
	0,0903
	0,316

	   166-300
	до 3,99
	2
	7
	149
	0,0939
	0,329

	   301-500
	до 3,99
	2
	7
	153
	0,0915
	0,320

	Грузы в ящиках и без упаковки:

	   до 250
	4,0-8,0
	2
	9
	59
	0,237
	1,068

	   до 50
	2,46-3,99
	2
	10
	105
	0,133
	0,667

	   51-80
	2,46-3,99
	2
	9
	127
	0,110
	0,496

	   81-250
	2,46-3,99
	2
	9
	105
	0,133
	0,600

	   до 50
	до 2,45
	2
	9
	133
	0.105
	0,474

	   51-80
	до 2,45
	2
	9
	138
	0,101
	0,456

	   81-250
	до 2,45
	2
	9
	116
	0,121
	0,543


Содержание работы: взятие груза из штабеля на складе (в подвижном составе) и укладка на ленту транспортера, снятие с ленты транспортера и укладка в подвижном составе (на складе) (табл. П 1.3)

Таблица П 1.3. Погрузка или выгрузка тарно-упаковочных и штучных грузов ленточными транспортерами (стационарными и подвижными)

	Наименование груза, масса одного места, кг
	Вид нормы

(Нвыр, т, Нвр, ч)
	Транспортер на транспорте

	
	
	железнодорожном
	автомобильном

	Грузы в мешках:

	   до 30
	Нвыр

Нвр
	19,8/176

0,354/0,398
	22,0/18,8

0,318/0,372

	   31-50
	Нвыр

Нвр
	24,3/22,0

0,288/0,318
	26,4/23,2

0,265/0,302

	   51-80
	Нвыр

Нвр
	30,3/27,5

0,231/0,254
	33,3/29,2

0,210/0,240

	   более 80
	Нвыр

Нвр
	25,3/23,2

0,277/0,302
	27,5/24,3

0,254/0,288

	Кирпичи и керамические изделия, прочий штучный груз:

	   до 3,0
	Нвыр

Нвр
	25,3/23,2

0,277/0,302
	27,5/24,3

0,254/0,288

	   3,1-4,0
	Нвыр

Нвр
	18,1/14,1

0,387/0,496
	17,1/12,6

0,409/0,556

	   4,1-5,0
	Нвыр

Нвр
	19,3/15,4

0,363/0,454
	18,8/14,9

0,372/0,470

	Кирпич и керамические изделия, прочий штучный груз:

	   5,1-7,0
	Нвыр

Нвр
	23,9/19,3

0,293/0,363
	23,5/18,8

0,298/0,372

	Шлакоблоки и естественные камни

	от 3 до 20
	Нвыр

Нвр
	22,5/19,1

0,311/0,366
	23,8/20,9

0,294/0,335

	более 20
	Нвыр

Нвр
	24,3/20,8

0,288/0,343
	24,9/21,4

0,281/0,327


Примечание. В числителе – для стационарного транспортера, в знаменателе – для передвижного.

Содержание работы: формирование, подъем груза, перемещение его погрузчиком, установка поддона с грузом в штабель без расформирования, подъем груза (или обратно) (табл. П 1.4)

Таблица П 1.4. Погрузка или выгрузка тарно-упаковочных и штучных грузов погрузчиками грузоподъемностью свыше 1,5 до 5 т (готовыми пакетами)

	Наименование груза, масса одного места, кг
	Погрузочный объем, м3/т
	Состав бригады, чел.
	Норма выработки, т
	Норма времени, чел.-ч

	
	
	водитель
	грузчик
	
	механизаторов
	грузчиков

	Грузы в мешках:

	   до 125
	2,46 и более
	2
	5
	102
	0,137
	0,343

	   до 51
	до 2,45
	2
	6
	140
	0,100
	0,300

	   52-80
	до 2,45
	2
	6
	150
	0,0933
	0,280

	   81-102
	до 2,45
	2
	6
	143
	0,0979
	0,294

	   103-125
	до 2,45
	2
	6
	132
	0,106
	0,318

	   до 51
	до 0,99
	2
	6
	200
	0,0700
	0,210

	Грузы в кипах:

	   до 500
	8,1-12,0
	2
	5
	48
	0,292
	0,729

	   до 500
	4,0-8,0
	2
	5
	85
	0,165
	0,412

	   до 80
	до 3,99
	2
	5
	95
	0,147
	0,368

	   81-250
	до 3,99
	2
	6
	100
	0,140
	0,420

	   251-500
	до 3,99
	2
	6
	103
	0,136
	0,408

	Грузы катно-бочковые:

	   до 500
	4,0 и более
	2
	5
	80
	0,175
	0,438

	   до 80
	до 3,99
	2
	5
	100
	0,140
	0,350

	   81-165
	до 3,99
	2
	6
	145
	0,0966
	0,290

	Грузы в ящиках и без упаковки:

	   до 250
	4,0-8,0
	2
	6
	46
	0,304
	0,913

	   до 50
	2,46-3,99
	2
	7
	98
	0,143
	0,500

	   51-80
	2,46-3,99
	2
	6
	119
	0,118
	0,353

	   81-250
	2,46-3,99
	2
	6
	98
	0,143
	0,429

	   до 50
	до 2,45
	2
	6
	124
	0,113
	0,339

	   51-80
	до 2,45
	2
	6
	129
	0,108
	0,326

	   81-250
	до 2,45
	2
	6
	108
	0,130
	0,389


Приложение № 2

РЕКОМЕНДУЕМЫЕ СХЕМЫ РАЗМЕЩЕНИЯ СТАНДАРТНЫХ ПАКЕТОВ В АВТОМОБИЛЯХ

	Марка
	Грузоподъемность, т
	Внутренний размер кузова, мм
	Схема размещения пакетов на поддоне размерами, мм

	
	
	
	800х1200
	1000х1200

	ГАЗ-52-03
	2,5
	3740х2170
	АВТОМОБИЛИ

	ГАЗ-53-А
	2,5
	3740х2170
	

	ЗИЛ-130-76
	6,0
	3752х2326
	

	

	ЗИЛ-133-Г2
	10,0
	6100х2328
	

	ЗИЛ-133-ГЯ
	10,0
	6128х2303
	

	КамАЗ-53212
	10,0
	6100х2320
	

	МАЗ-53352
	8,4
	6260х2360
	

	

	«Урал-377Н»
	7,5
	4500х2326
	

	

	КамАЗ-5320
	8,0
	5200х2320
	

	МАЗ-5335
	8,0
	4965х2360
	

	

	МАЗ-5205А
	20,0
	9965х2320
	

	

	ГКБ-817
	5,5
	4686х2322
	ПРИЦЕПЫ

	

	ГКБ-8350
	8,0
	6100х2317
	

	ГКБ-8352
	10,0
	6100х2317
	

	

	МАЗ-8926
	8,0
	5500х2365
	

	

	МАЗ-9398
	26,2
	12180х2420
	

	

	МАЗ-5205А
	20,0
	9965х2320
	ПОЛУПРИЦЕПЫ

	

	МАЗ-9398
	26,2
	12180х2420
	

	

	МАЗ-93801
	13,5
	8533х2365
	

	

	МАЗ-93971
	20,0
	11250х2365
	

	

	ГЗСА-950
	3,25
	3690х2200х1750
	АВТОМОБИЛИ-ФУРГОНЫ С ИЗОТЕРМИЧЕСКИМ КУЗОВОМ

	ГЗСА-3706
	3,25
	3690х2200х1780
	

	

	ТА-943Н
	2,0
	4032х2107х1835
	

	

	ЛуАЗ890Б
	4,5
	3085х2080х1665
	АВТОМОБИЛИ-РЕФРИЖЕРАТОРЫ

	

	ГЗСА-891
	2,0
	3750х2215х1800
	АВТОМОБИЛИ-ФУРГОНЫ

	

	ГЗСАК-3721
	3,0
	3680х2320х1900
	

	

	ЦКТБЛ475
	6,85
	7300х2000х2020
	ПОЛУПРИЦЕПЫ-ФУРГОНЫ

	

	12АЛКА
	12,0
	7370х2060х1840
	


Примечание. Суммарная масса пакетов, устанавливаемых в кузов, не должна превышать грузоподъемность автотранспортных средств

Приложение № 3

ФОРМА НАРЯДА-ДОПУСКА НА ПРОИЗВОДСТВО РАБОТ ПОВЫШЕННОЙ ОПАСНОСТИ

__________________________________________________________________

(наименование предприятия, организации)

Утверждаю:

Гл. инженер______________

НАРЯД-ДОПУСК

на производство работ повышенной опасности

от___________________ г.

I. НАРЯД

1 Ответственному исполнителю работ ___________________________ с бригадой в составе ________ человек произвести следующие работы:

_____________________________________________________________

(наименование работ, место проведения)

__________________________________________________________________________________________________________________________

2 Необходимы для производства работ:

материалы____________________________________________________

инструменты__________________________________________________

защитные средства_____________________________________________

3 При подготовке и выполнении работ обеспечить следующие меры безопасности:_________________________________________________

(перечисляются основные мероприятия и средства по

_____________________________________________________________

обеспечению безопасности труда)

____________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________

4 Особые условия ____________________________________________

5 Начало работы в ____ ч ______ мин ________________ г.

Окончание работы ____ч ______мин __________________ г.

Режим работы _________________________________________________

(одно-, двух-, трехсменный)

6 Ответственным руководителем работ назначается

_____________________________________________________________

(должность, Ф.И.О.)

7 Наряд-допуск выдал _________________________________________

(должность, Ф.И.О., подпись)

8 Наряд-допуск принял ответственный руководитель работ

_____________________________________________________________

(должность, Ф.И.О., подпись)
9 Мероприятия по обеспечению безопасность труда и порядок производства работ согласованы: _____________________________________

ответственное лицо действующего предприятия (цеха, участка)

_____________________________________________________________

(должность, Ф.И.О., подпись) _____________________________________________________________

II. ДОПУСК

10 Инструктаж о мерах безопасности на рабочем месте6 в соответствии с инструкциями________________________________________________

(наименование инструкции или краткое содержание инструктажа)

_____________________________________________________________

провели:

ответственный руководитель работ_______________________________

(дата, подпись)

ответственное лицо действующего предприятия (цеха, участка)

(дата, подпись)

11 Инструктаж прошли члены бригады:

	Фамилия, имя, отчество
	Профессия, разряд
	Дата
	Подпись прошедшего инструктаж

	
	
	
	


12 Рабочее место и условия труда проверены. Меры безопасности, указанные в наряде-допуске, обеспечены.

Разрешаю приступить к работам _________________________________

(должность, Ф.И.О., допускающего к работе представителя действующего предприятия, дата, подпись)

Ответственный руководитель работ_______________________________

(дата, подпись)

Ответственный исполнитель работ________________________________

(дата, подпись)

13 Работы начаты в ____ ч ____ мин ______________ г.

Ответственный руководитель работ_______________________________

(дата, подпись)

14 Работы окончены, рабочие места проверены (материалы, инструменты, приспособления и т.п. убраны), люди выведены.

Наряд закрыт в ____ч _____ мин _________________ г.

Ответственный исполнитель работ________________________________

(дата, подпись)

Ответственное лицо действующего предприятия____________________

(дата, подпись)

Примечание. Наряд-допуск оформляется в двух экземплярах (1-й находится у лица, выдавшего наряд, 2-й – у ответственного руководителя работ). При работах на территории действующего предприятия наряд-допуск оформляется в трех экземплярах (3-й экземпляр  выдается ответственному лицу действующего предприятия)

Приложение № 4
ЭКСПЛУАТАЦИОННО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ОТЕЧЕСТВЕННЫХ МОРСКИХ И РЕЧНЫХ СУДОВ, ИСПОЛЬЗУЕМЫХ ДЛЯ ПЕРЕВОЗКИ КОНТЕЙНЕРОВ

	№ пп

по

типам

судов
	Проект

(тип)
	Длина

судна,

м
	Ширина судна,

м
	Высота борта до главной палубы,

м
	Осадка судна в полном грузу,

м
	Дедвейт

судна,

т
	Скорость

судна,

уз
	Контейнеровместимость

судна, в т.ч.:

20’ – 20 футовых контейнеров;

40’ – 40 футовых контейнеров,

шт.

	1. Контейнерные суда

	1
	1597

«Михаил

Пришвин»
	129,42
	19,24
	10,44
	7,48
	6447
	16,2
	20’ - 400, в т. ч.: в трюмах – 208,

на верх ней палубе-192

20’/ 40’,.-256,в т.ч.: в трюмах-160,

из них 20’ – 112

на верхней палубе 40’ – 96

	2
	В-540/ 1

«Капитан

Баканов»
	151,61
	21,06
	11,64
	8,74
	14047
	15,0
	1 вар. 20’- 422,в т. ч.: в трюмах-220,

на верхней палубе-202

2 вар. 20’/40’,227,в т. ч. 20’ – 32

из них в трюмах-28’ ; 40’, всего-195

из них в трюмах-96

	3
	В-183-/ II
«Капитан

Бянкин»
	149,50
	22,30
	11,1
	8,25
	12698
	18,0
	1 вар. 20’-1012,в т. ч. в трюмах-344,

на верхней палубе-678

2 вар. 20’/40’,-524,в т. ч. 20’.-36 из них в трюмах-10; 40’, всего-488 из них в трюмах-162

	4
	699

«Капитан

Гаврилов»
	203,06
	25,46
	9,80
	7,16
	21370
	21,5
	20’ - 1254,

рефрежираторных 20’. – 60.

	5
	15903

«Капитан

Сахаров»
	130,0
	17,35
	8,54
	6,92
	5720
	16,0
	1 вар. 20’ -320,в т.ч.: в трюмах-153,

на верхней палубе –167.

2 вар. 20’/40’,всего-186, в трюмах-54

из них 20’ –37; на верхней палубе-91, из них 20’ – 18

	6
	«Меркур-1»

«Художник

Иогансон»
	198,9
	25,46
	17,45
	10,8
	35642
	20,8
	20’,, всего  - 1254,

в т. ч. в трюмах-836.

	7
	5991

«Симон

Боливар»
	148,56
	21,05
	10,9
	7,65
	9370
	17,8
	1 вар. 20’,всего-490,в т. ч.: в трюмах-246

2 вар. 40’,всего – 211,в т. ч. в трюмах-92

	2. Ролкеры.

	1
	Проект строителя

«Астрахань»
	173,5
	23,05
	13,72
	10,02
	18020
	16,5
	20’ , всего-533

в т.ч.: в трюмах – 289,

на главной палубе – 200,

на трейлерах – 44

	2
	1607

«Иван

Скуридин»
	139,53
	19,23


	13,12
	6,62
	4614
	16,9
	20’ , всего – 242,

в т.ч.: в трюме – 39,

на твиндеке – 123,

на верхней  палубе – 80,

рефрижераторов – 20

	3
	16073

«Шантар»
	152,7
	19,23
	13,10
	6,58
	5500
	16,0
	20’ , всего -298,

в т. ч.: в трюме-51,

в твиндеке – 147,

на верхней палубе – 100.

	4
	Проект

строителя

«Инженер

Мачульский»
	124,2
	19,22
	13,7
	7,02
	6128
	16,8
	20’ , всего -249,

из них рефрижераторных – 10,

в т. ч.: в трюмах-58,

в твиндеке - 122

	5
	Проект строителя

«Механик

Евграфов»
	124,66
	19,22
	13,7
	6,60
	5186
	16,2
	20’ , всего -1,

в т.ч. на твиндеке – 60

на верхней палубе-51, можно  20’ - 20

или 40’ – 10 рефконтейнеров.

	6
	Проект строителя

«Композитор

Кара Караев»
	125,9
	16,22
	13,25
	5,66
	4673
	16,2
	20’ – 66,

40’ -  32

20’ рефконтейнеры - 20

	7
	Проект строителя

«Магнито- горск»
	205,8
	31,4
	22,05
	9,70
	22691
	21,6
	1 вар.: 20’ - 891

2 вар.: 20’ - 437 и 40’  - 201

верхняя палуба:

1 вар.: 20’ - 390

2 вар.: 20’ - 106 и  40’, - 142

всего:

1 вар.: 20’ - 1368

2 вар.; 20’ - 660  и  40’ - 343

рефконтейнеры  20’ - 100.

	8
	В – 481

«Скульптор

Коненков»
	181,9
	28,2


	18,0
	9,64
	17970
	18,5
	Всего : 1 вар.: 20’ - 772

2 вар.: 20’/40’- 414/179 ;

рефконтейнеры  20’ – 80;

трюм:1 вар.: 20’-60;  2 вар  20’/40’ – 34/13

верхняя палуба: 1 вар.: 20’ - 238

2 вар.: 20’/40’ -98/70.

	3. РО – ФЛОУ.

	1
	Проект строителя

«Стахановец

Котов»
	139,5
	20,24
	72,6
	6,20
	5717
	14,2
	1 вар: 20’ - 216 (14т )

2 вар: 20’ - 204 (20т )

3 вар: 40’ - 108 (21т )

4 вар: 40’ - 108 (32т )

Верхняя палуба :

1 вар: 20’ - 50(14т)    2 вар: 20’, -40(20т)

3 вар: 40’ - 35(21т)    4 вар: 40’, - 13(32т)

	4. Суда для перевозки генеральных грузов.

	1
	331

«Варнемюнде»
	150,37
	21,86
	13,6
	8,84
	12050
	18,5
	20’-386,в т. ч.: в трюмах-244

40’- 176,в том числе в трюмах-114

	2
	1588

«Василий

Шукшин»
	124,4
	16,42
	7,5
	5,5
	5590
	13,0
	20’ - 165,в т. ч.: в трюмах-111

40’ -79,в т. ч.: в трюмах-54

	3
	15881

«Виталий

Дьяконов»
	12404
	16042
	7,5
	5,5
	5020
	12,4
	20’ - 165,в т. ч.: в трюмах-111

40’ -79,в т. ч.: в трюмах-54

	4
	В-46

«Михаил

Ольминский»
	135,25
	17,99
	10,19
	7,46
	7400
	15,34
	20’-112, на палубе юта над трюмом №5 предусматривается перевозка рефрижераторных контейнеров

	5. Ледокольно – транспортные суда.

	1
	СА – 15

«Норильск»
	176,8
	24,5
	15,2
	9,0
	12900
	17,0
	20’, всего – 576 :

рефрижераторных – 50 ,

в т. ч.: в трюмах – 356,

твиндеках – 46.

	2
	СА – 15-2

«Анатолий

Колисниченко»
	173,5
	24,55
	15,2
	9,0
	14250
	17,9
	Всего 20’/40’ - 562/209

Рефконтейнеры 20’ -  50;

в т. ч.: в трюмах – 384/144,

в твиндеке № 5 – 8/0

Остальные на крышах грузовых люков.

	6. Ледоколы – пакетовозы

	1
	Р – 151

«Игорь

Ильинский»
	132,71
	19,86
	8,80
	6,88
	7635
	15,5
	20’ - 294



	2
	15750

«Капитан

Лусь»
	98,2
	17,60
	7,80
	6,99
	5036
	12,5
	20’ - 241.

	3
	В – 540/1

«Влас Ничков»
	151,75
	21,06
	11,6
	8,54
	14204
	15,0
	20’ - 296 ,

в т. ч.: в трюмах-200,

на верхней палубе – 296.

	4
	В – 352

«Павлин

Виноградов»
	131,6
	19,3
	8,8
	7,4
	7850
	14,9
	20’ – 272,

в т. ч.: в трюмах-160,

на верхней палубе –112

	5
	1590 П

«Пионер Москвы»
	130,3
	17,34
	8,5
	7,33
	6780
	15,8
	20’ - 197,

в т. ч.: в трюмах-137,

на верхней палубе – 60.

	6
	2780

«Углегорск»
	97,8
	17,3
	7,0
	5,62
	4168
	13,1
	20’ - 224,

Рефконтейнеры – 6.

	7. Навалочники

	1
	Проект строителя

«Ангара»
	186,70
	28,4
	15,6
	11,03
	37155
	14,7
	20’  - 898.

	2
	743

«Михаил Стре-

каловский»
	162,1
	22,86
	13,55
	9,88
	19252
	15,29
	20’/40’  -442/219

в т.ч.в трюмах – 282/141,

на верхней палубе – 160/78.

	3
	471 / 493

«Фастов»
	121,83
	17,60
	9,90
	8,09
	8475
	15,1
	20’  - 294.

	4
	Проект строителя

«Черемхово»
	176,60
	22,86
	14,0
	10,19
	23242
	17,2
	20’  - 802.

	8. Лихтеровозы.

	1
	17502

«Алексей

Косыгин»
	262,85
	32,25
	18,30
	11,65
	40880
	17,5
	20’, всего - 704, в т. ч.:

гузовые люки, 20’, - 518;

верхняя палуба, 20’, - 186.

	2
	10081

«Севморпуть»
	260,3
	32,2
	18,30
	11,8
	33980
	20
	20’, всего - 1336, в т. ч.:

грузовые люки, 20’, - 673;

верхняя палуба, 20’, - 663.

	9. Барже – буксирные составы.

	1
	Проект строителя ББС «Байкальск»

буксир

баржа
	73,72

118,16
	13,5

23,0
	6,5

7,2
	4,51

5,34
	352

9513
	9,8

-
	Вместимость, м3
киповая – 18058

	10. Паромы – авто пассажирские.

	1
	В – 942

«Дмитрий

Шостакович»
	134,5
	21,02
	7,5
	5,46
	1621
	20
	При варианте загрузки контейнерами

20’ - 104.

	Суда внутреннего водного транспорта

	1. Суда для перевозки генеральных грузов в сообщении «река-море» смешанного плавания

	1
	ЕМS
«Борис

Кустодиев»
	82,5
	11,35
	6,1
	4,75
	2735
	19,5
	20’, всего – 110, в т.ч.: трюме-46,

на палубе – 64.



	2
	787

«Ладога»
	82,5
	11,28
	5,83
	4,0
	2075
	19,8
	20’  - 84.

	3
	16291

«Александр

Куприн»
	89,5
	13,4
	5,7
	4,0
	3030
	21,3
	20’, всего – 110, в т.ч.:

в трюмах   -  64,

на крышах люков – 72.

	4
	613

«Балтийский»
	94,7
	13,2
	5,5
	3,7
	2554
	23,3
	Вместимость грузовых трюмов, м3

Трюм №1 –1057

Трюм № 2- 1248

Трюм № 3 – 1170

	2. Суда-контейнеровозы

	1
	326

«СТК»
	81,9
	11,8
	4,0
	2,5
	1000
	20,7
	Полезная площадь, м2
грузовых трюмов – 386

палубы                   - 490
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Рис. 74. Фактический и прогнозируемый объем перевозок грузов в контейнерах
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� Павлов А.Н. рациональная упаковка – надежная защита от потерь. // Тара и упаковка. – 1990. – № 10. С. 16-17.


� Морской транспорт


� Внутренний водный транспорт


(С продольными опорами. 


** С поперечными опорами.


*** С тремя поперечными опорами.


* Определяют расчетом в зависимости от принятой наружной высоты контейнера


** Определяют расчетом в зависимости от принятой высоты контейнера


*** Повышение массы брутто контейнеров с 5 до 6 т осуществляют в сроки, устанавливаемые нормативными документами транспортных министерств


* Внутренние размеры кузова


1 Четыре боковых двери с каждой стороны
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