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Во время обработки первой детали из зоны резания в ЭВМ станка по-
ступает текущая информация о процессе шлифования. Для этого использу-
ются специальные датчики и приборы,   размещенные на станке. Так, напри-
мер, с помощью прибора активного контроля получаем текущее значение
шлифуемого диаметра Di.. Специальный датчик, установленный в гидроста-
тическом подшипнике шпинделя шлифовального круга отслеживает  значе-
ние радиальной силы резания Pyi,. Датчик линейных перемещений передает
информацию о положении шлифовальной бабки (Хi).  Кроме того, определя-
ется текущее значение мощности резания Ni , и уровень колебаний шлифо-
вальной бабки (А). Шероховатость обработанной поверхности Rа определя-
ется переносным прибором, после обработки детали [3].

На следующем этапе выполняется обработка данных на ЭВМ, при ко-
торой получаем  уточненные показатели  для данного цикла. Такими пара-
метрами являются: суммарная деформация (yi) в зоне резания, фактическя
жесткость технологической системы станка (J), текущее значение скорости
съема припуска i , фактический коэффициент режущей способности Кр.

После каждой последующей обработки выполняется сравнение харак-
теристик процесса с предыдущей по коэффициенту режущей способности и
по уровню колебаний. В случае необходимости выполняется правка шлифо-
вального круга и дополнительная корректировка режимов резания.

Критерием оптимизации принято минимальное время шлифования при
рассмотрении возможных циклов обработки. При использовании данной ав-
томатизированной системы управдения станком  обеспечивается высокая
производительность при получении заданного качества обработки.

Список литературы:1. Михелькевич В.Н. «Автоматическое управление шлифованием» М., «Ма-
шиностроение», 1975.8-22с., 2. Михелькевич В.Н., Пряничников В.В., Чабанов Ю.А. «Система ав-
томатического управления поперечной подачей внутришлифовального станка» Л., ЛДНТП,
1971.168-203с, 3.Серховец О.И.,Фесенко А.В.УшаковА.Н. Гибкое управление круглошлифоваль-
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Ежегодно на ликвидацию последствий производственных аварий рас-
ходуется около 4% мирового внутреннего валового продукта или 1,2 трил-
лиона долларов. Экономика Украины, например, в результате несчастных
случаев на производстве несет убытки почти в 4 млрд. грн. Это колоссальные
финансовые потери. Безусловно, легче и дешевле предупредить аварии, чем
ликвидировать их последствия.

Технический уровень подъемно-транспортного оборудования является
не только определяющим показателем развития экономики страны в целом
(техническая и технологическая оснащенность производства), но и представ-
ляет собой источник повышенной опасности.

По данным Госпромгорнадзора Украины на 1 января 2006 г. в Украине
зарегистрировано 90083 грузоподъёмных кранов, из них отработали норма-
тивный срок эксплуатации - 71960 (80%).

Кранов мостового типа зарегистрировано 34902, из них отработали
нормативный срок службы - 28418 (81 %).

С башенными кранами ситуация более критична – зарегистрировано
5018, отработали нормативный срок службы – 4438 (88%). При этом аварий-
ность башенных кранов составляет 40% общего количества аварий грузо-
подъемных кранов. Причины повышенной аварийности по сравнению с дру-
гими кранами, в первую очередь, связаны с частой перебазировкой башен-
ных кранов с объекта на объект, сопровождающейся частичной или полной
разборкой крана на узлы, а также удаленностью этих объектов от баз обслу-
живания, что усложняет контроль за состоянием, своевременным обслужи-
ванием и качеством ремонта кранов.

Официальные данные статистики еще более убедительны и неутеши-
тельны – из каждых трех кранов, отработавших нормативный срок эксплуа-
тации и подвергнувшихся экспертному обследованию, по двум выданы от-
рицательные Заключения экспертизы, исключающие возможность дальней-
шей безопасной эксплуатации.
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Сегодня насыщение отечественного рынка подъемных сооружений
происходит несколькими путями: 1) восстановление находящегося у вла-
дельцев оборудования на паспортные характеристики в рамках существую-
щих на время изготовления нормативных документов; 2) модернизация су-
ществующего оборудования с целью повышения рабочих параметров, в пер-
вую очередь, производительности, безопасности, улучшения условий работы
обслуживающего персонала; 3) приобретение оборудования: отечественного
или зарубежного (нового или бывшего в эксплуатации).

К сожалению, при норме обновления парка кранов 8...10 % в год, ре-
ально эта цифра составляет менее 1%. Например, в морских портах Украины
к 2010 году износ парка подъемно-транспортных машин достигнет 98,6%, а в
пределах нормативного срока останется только 8 портальных кранов из 562
единиц. К сожалению, пессимистический прогноз для остального парка кра-
нового оборудования - 100 % кранов отработают нормативный срок к 2007 г.,
сбывается.

Сегодня практически единственным реальным выходом из сложившей-
ся ситуации является разработка технических решений, принятых на основа-
нии расчета остаточного ресурса и обеспечивающих технически достижи-
мый, экономически и социально обоснованный минимально допустимый
риск в условиях рыночной среды.

Практика эксплуатации, результаты собственных экспертных обследо-
ваний и мониторинг технического состояния за последние 10 лет, а также
предлагаемые многочисленные методики определения остаточного ресурса
позволяют классифицировать повреждения элементов грузоподъемных ма-
шин, определяющие риски при эксплуатации, следующим образом: 1) дефек-
ты и повреждения в системе «ходовое колесо – подкрановый рельс»; 2) де-
фекты и повреждения в трансмиссии крановых механизмов; 3) повреждения
металлоконструкции, полученные в результате эксплуатации, монтажа (де-
монтажа), в том числе коррозионные; 4) конструктивные и технологические
дефекты металлоконструкции; 5) неисправности приборов и устройств безо-
пасности.

Распределение дефектов и повреждений кранов мостового типа и ба-
шенных строительных кранов приведено на рис.1.
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Рис.1. Повреждения элементов грузоподъемных машин
1 – дефекты и повреждения в системе "ходовое колесо - подкрановый рельс";
2 – дефекты и повреждения в трансмиссии крановых механизмов;
3 – повреждения металлоконструкции, полученные в результате эксплуатации;
4 – конструктивные и технологические дефекты металлоконструкции;
5 – неисправности приборов и устройств безопасности.

Анализ представленных зависимостей позволяет учитывать влияние
каждого из приведенных факторов на остаточный ресурс, гарантирующий
безопасную работу в зависимости от конструктивных особенностей и усло-
вий эксплуатации.
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3D МОДЕЛИРОВАНИЕ ПРОЦЕССА ОПРЕДЕЛЕНИЯ
ХАРАКТЕРИСТИК АЛМАЗНЫХ КРУГОВ
НА КЕРАМИЧЕСКИХ СВЯЗКАХ

Эффективность процесса алмазного шлифования определяется качест-
вом и характеристиками алмазных кругов, а также правильностью выбора
условий шлифования. Первое условие в большой степени обеспечивается на
стадии изготовления алмазных кругов, второе – на стадии их эксплуатации.
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