
160

2. Сам спосіб реостатного регулювання, пов'язаний з підвищенням енер-
госпоживання на зниженій швидкості, характеризується низьким ККД, тому
його використання не можна визнати доцільним через низьку енергетичну
ефективність;

3. Використання релейно-контакторної апаратури для регулювання
швидкості обертання двигунів призводить до інтенсивного зносу електрооб-
ладнання в повторно-короткочасному режимі роботи;

Перехід на частотне керування електроприводами дає такі переваги:
1. Плавне безступінчасте регулювання швидкості механізмів у всьому

діапазоні; 2.Контрольований плавний розгін і гальмування двигунів;
2. Високу якість регулювання швидкості з використанням сучасних ал-

горитмів векторного керування;
3. Підвищення коефіцієнта потужності майже до одиниці, оскільки су-

часні перетворювачі частоти практично не споживають реактивної енергії;
Таким чином, основними перевагами цього способу є: плавне регулю-

вання, можливість збільшувати та зменшувати частоту обертання, збережен-
ня жорсткості механічних характеристик, економічність. Головний недолік –
необхідний перетворювач частоти, тобто додаткові матеріальні затрати.
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Як відомо, завдяки невпинному розвитку наукової думки, постійно
з’являються нові, більш досконалі конструкції різноманітних машин. Еконо-
мічна доцільність використання нової техніки виглядає досить привабливо.
Проте сучасні економічні обставини у країнах пострадянського простору ро-
блять майже неможливим їх застосування через великі капіталовитрати.

Через це виникає практичне питання: а чи можна реконструювати старі
крани, які відпрацювали свій нормальний ресурс? В ході досліджень було
доведено, що така реконструкція можлива. Подовження терміну експлуатації
ВПМ з невеликою модернізацією конструкції вже не рідкість. Навіть в нор-
мативних документах існують рекомендації щодо експертного обстеження
таких ВПМ. Підвищення ж вантажопідіймальності старих кранів досі не ро-
бив ніхто. Завдяки ж чому існує можливість як подовження строку служби,
так і підвищення вантажопідіймальності?

1) завдяки значному надлишковому запасу міцності, що закладався у
ВПМ у 40-80ті роки.

2) завдяки вищім показникам матеріалів, з яких реально виготовлено
конструкції (див. рис. 1)
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Рис. 1. Розкид значень межі плинності матеріалу в залежності від року випуску
сталі

3) статистичні дані говорять про те, що реально режими роботи кранів
менші аніж ті, на яки вони запроектовані (наприклад кран, що проектувався
на середній режим роботи, основну масу часу працює у легкому)

На основі цієї інформації було проведено дослідження, що включали в
себе теоретичне обґрунтування можливості модернізації та дослідження де-
кількох типів ВПМ: двох монорейкових шляхів, крану мостового однобалко-
вого та крану мостового двобалкового.

При експертному обстеженні було застосовано як руйнівний, так і не-
руйнівний контроль. У табл. 1 дано відомості по різним типам контролю, що
було застосовано.

Таблиця 1 - Методи контролю, що застосовувалися у роботі

Тип контролю Монорейки Кран однобал-
ковий

Кран двобал-
ковий

Визначення σТσВ на розривній
машині

+ + +

Визначення хім. Составу металу
МК

+ + +

Коерциметрія + + +
Твердометрія + + +
Ультразвукова дефектоско-
пія/товщинометрія

+/- +/- +/-

Акустична емісія - + +
Через те, що методи руйнівного контролю є малопродуктивними та не-

технологічними результати цих типів контролю використовувалися для пере-
вірки неруйнівних методів.
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Таким чином після проведення усіх перерахунків та усіх обстежень було
вирішено модернізувати ВПМ. Для забезпечення нової вантажопідіймально-
сті були замінені механізми підйому згідно з розрахунковими рекомендація-
ми, та проведені зміни у механізмах пересування.

Також, як наслідок роботи, були вироблені рекомендації щодо модерні-
зації із збільшенням вантажопідіймальності мостових кранів та монорейко-
вих колій.
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Изменение значения подачи на зуб фрезы во время изменения располо-
жения зуба в пространстве значительно влияет на деформационные напряже-
ния, период стойкости инструмента, а также на правильный выбор режима
резания. Создание такой модели позволит осуществлять направленное раз-
рушение обрабатываемого материала [2]. Также появляется возможность бо-
лее точного анализа точек приложения нагрузок, действующих на режущую
кромку, что особенно важно при проектировании прецизионного лезвийного
инструмента.

Рассмотрим общепринятую расчетную схему определения действитель-
ной подачи на зуб при торцевом фрезеровании, приведенную на рис.1.

Рис.1. Общепринятая схема определения действительной подачи на зуб

Формула для определения действительной подачи на зуб: Z ZS' S sinψ  ,
[3, 226], в ходе своего вывода, предопределяла ряд упрощений:1 траекторию
движения зуба заменили на окружность; 2 участок траектории А-С рассмат-
ривали как отрезок прямой. С рис.1. видно, что точка С1, лежащая на окруж-
ности, и точка С, которая находится на векторе τ , не совпадают. Траектория
движения лезвия представляет собой удлиненную циклоиду [1], которая опи-
сывается уравнениями:


