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 начале прошлого века в Вели-
кобритании был предложен но-

вый тип шахтного подъемного сосуда - 
скип и с этих пор началось повсемест-
ное его использование. 

На подъемных установках рудных и 
угольных шахт дореволюционной Рос-
сии преобладал бадьевой подъем и кле-
тевой с вагонетками грузоподъемностью 
0,5-1т, а скипового подъема в Донецком 
бассейне не было вообще. 

Развитие индустриализации нашей 
страны за годы пятилеток обеспечили 
высокие темпы совершенствования 
подъемных установок – на шахтах и 
рудниках находят применение больше-
грузные вагонетки и скипы 20, 30 и 50 
т на вертикальных стволах. 

К концу прошлого столетия практи-
чески все действующие шахты в СССР 
имели скиповый подъем. Попутно шло 
усовершенствование подъема, как в его 
механической части, так и привода, сис-
тем управления, контроля. 

Большое значение при этом придава-
лось совершенствованию конструкций 
скипов, т.к. изменение конструкции по-
следнего способно во многом изменить 
технологию подъема, что, в свою оче-
редь, приводит к существенному изме-
нению системы привода и управлению 
им. 

Пути совершенствования отечест-
венных конструкций современных ски-
пов в 70-80х годах заключалось в ос-
новном в увеличении их емкости (до 

55 м3), в применении высокопрочных и 
износостойких материалов в сочетании 
с жесткой несущей цельносварной 
конструкцией кузова, в разработке со-
вершенного затвора с автономным 
приводом, исключающим дотяжку 
скипа при разгрузке и громоздкие раз-
грузочные кривые [1]. 

Анализ режимов работы скиповых 
подъемов действующих шахт показы-
вает, что с ростом потребной произво-
дительности и глубины ствола требу-
ется выбирать скип большей емкости. 
Одновременно с этим происходит уве-
личение времени, затрачиваемого на 
разгрузку скипа и, как следствие, эф-
фективность работы всего подъема 
при этом снижается. 

Это происходит из-за того, что с рос-
том емкости скипа разгрузочная способ-
ность его не растет, а остается постоян-
ной [2]. Для обеспечения же эффектив-
ности работы подъема необходимо, что-
бы с увеличением емкости применяемых 
скипов возрастала и их разгрузочная 
способность. 

Существующие в настоящее время 
конструкции скипов можно разделить 
по способу разгрузки на две группы – 
опрокидные и с разгрузкой через ниж-
нюю часть скипа (через днище или через 
нижнее окно в передней стенке). В ста-
тье не рассматриваются опрокидные 
скипы. 

Конструкция скипа привязана свои-
ми размерами в плане к армировке ство-
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ла и лимитирована его размерами. Уве-
личение его вместимости достигается за 
счет роста высоты кузова. 

При этом увеличивается  высота па-
дения угля и рост процента выхода 
штыба. По некоторым оценкам он со-
ставляет от 2,7 до 7,2 %. В еще большей 
степени измельчение угля происходит в 
процессе выгрузки его из кузова за счет 
перемешивания слоев, возникающего 
при движении угля в сужающемся кузо-
ве и возникновения воронки в насыпной 
массе. 

Совершенный скип не должен спо-
собствовать измельчению угля, а загру-
зочно-разгрузочные операции не долж-
ны сдерживать темп подъема.  

Известны технические решения, в ко-
торых поставленные требования реализо-
ваны частично. Так, в Великобритании 
предложены скипы с подвижным днищем. 
При этом перед загрузкой скипа днище 
находится в верхней части кузова и по ме-
ре загрузки кузова оно опускается, не до-
пуская падения угля с большой высоты. 
Однако конструкция  устройства сложна 
и решает только первое требование. 

Исключить перемешивание слоев 
при разгрузке позволяет использование 
шибера в качестве запорного элемента 
разгрузочного окна перемещаемого си-
лой от внешнего источника или за счет 
массы опускаемого груженого скипа.  

Оригинальная конструкция скипа 
предложена примерно в одно и тоже 
время в Великобритании и России [3]. 
Устройство позволяет производить про-
цессы загрузки и разгрузки скипов во 
время движения в периоде замедления.  

Особенность предлагаемого скипа 
состоит в том, что передняя стенка ку-
зова скипа выполнена подвижной. 

Разгрузка загруженного скипа после 
его подъема на поверхность в пункте его 
разгрузки происходит путем удержания 
подвижной передней стенки упорами 

при продолжающемся движении вверх 
кузова. Передняя стенка при этом оста-
ется на месте, а уголь из кузова, лишив-
шись опоры со стороны передней стен-
ки, сползает из верхней части кузова и 
попадает в приемное окно бункера. 

После разгрузки скип опускается 
вниз к загрузочному бункеру. Передняя 
стенка находится в нижнем положении. 
После того как кузов занял положение, 
при котором верхняя кромка передней 
стенки достигла течки загрузочного уст-
ройства, передняя стенка стопорится 
упором загрузочного устройства, а кузов 
продолжает движение вниз. В этот мо-
мент начинается загрузка кузова скипа 
из загрузочного устройства. 

К концу загрузки передняя стенка 
достигнет крайнего верхнего положе-
ния, дальнейшее движение кузова пре-
кращается остановкой подъемной ма-
шины. Загруженный углем скип готов к 
очередному подъему. 

Рассматриваемая конструкция позво-
ляет реализовать требования предъявляе-
мые к совершенному скипу. Однако, 
аналитические и экспериментальные ис-
следования выявили, что при относи-
тельном перемещении передней стенки 
скипа между ней и материалом в кузове 
возникает  сила трения значительной 
величины. 

Стремление снизить усилие сдвига-
ния передней стенки привело к появле-
нию технических решений, призванных, 
хотя бы частично, ском-пенсировать 
указанный недостаток. 

Так как нагрузка на переднюю стен-
ку скипа увеличивается в направлении 
сверху вниз и имеет минимальное зна-
чение в верхней части, предлагается [4] 
переднюю стенку выполнить составной 
из трех частей. Связаны между собой 
части таким образом, что, во время раз-
грузки у приемной площадки, первой 
сдвигается верхняя часть составной 
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стенки и, после размещения ее на сред-
ней части составной стенки, она съезжа-
ет вместе с ней и размещается на ниж-
ней части. Заключительной фазой дви-
жения является перемещение всех трех 
частей относительно кузова по дополни-
тельным направляющим с полным от-
крытием кузова. При погрузке материа-
ла в кузов происходит перемещение час-
тей передней стенки в обратном поряд-
ке.  

Дальнейшим совершенствованием 
запорных элементов  стало снижение 
статических нагрузок, возникающих при 
перемещении передней стенки за счет 
замены сил трения скольжения, 
возникающих между материалом в 
кузове и стенкой, силами трения каче-
ния.   Передняя стенка в этом случае не 
сдвигается относительно  материала в 
кузове скипа, а скатывается  с него, при 
открытии во время разгрузки, и 
возвращается в исходное положение 
путем накатывания гибкой передней 
стенки, при закрытии скипа, в 
направлении снизу вверх, при его за-
грузке. Фиксация гибкой передней стенки на 
кузове скипа может быть осу-ществлена 
различным образом. В одном из 
вариантов [6] фиксация осуществляется 
постановкой скоб, уста-навливаемых по 
краям конвейерной ленты с зацеплением 
за элементы боковых стенок кузова 
скипа при помощи каретки пере-
мещающейся относительно кузова 
скипа. В техническом решении [5] в качест-
ве запорного элемента для гибкой пе-
редней стенки кузова скипа используют 
специальные захваты. В конс-трукции 
[7] применены пластины, располагаю-
щиеся в щелевых пазах на периферии 
боковых стенок и удерживающие ленту 
за счет сил трения и распора насыпного 
материала в кузове. Принцип действия и 

технология загрузки и разгрузки те же, 
что и в решении [6]. 

Во всех рассмотренных решениях  
не требуется применение разгрузочных 
кривых, что позволяет применить трех-
периодную диаграмму скорости вместо 
пяти- или шестипериодной и убрать по-
тери электроэнергии в пус-ковых рео-
статах, имеющие место при движении 
скипа в разгрузочных кри-вых. В зави-
симости от глубины подъ-ема его к.п.д. 
может быть повышен на 4-8 % и суще-
ственно снижена плата за активную по-
требленную электро-энергию. 

В тех случаях, когда не ставится за-
дача повышения сортности угля (при 
добыче энергетических или кок-
сующихся углей) процесс загрузки кузо-
ва скипа может быть осуществлен 
обычным способом. Процесс разгруз-ки 
скипа может быть интенсифицирован 
при использовании установлен-ных по 
всей высоте передней стенки кузова по-
воротных заслонок [8, 9].  

Осуществление разгрузки достигает-
ся  за счет поворота заслонок силой 
разгружаемого материала последова-
тельно сверху донизу путем принуди-
тельного открытия стопоров упором при 
движении скипа [8].  

Если вместо указанных выше засло-
нок установить лотки и привести их в 
горизонтальное положение и с перекры-
тием по высоте, то, после загрузки кузо-
ва скипа материалом, лотки образуют 
затвор путем подпора материала. Раз-
грузка материала из кузова осуществля-
ется путем поворота лотков на угол рав-
ный углу естественного откоса загру-
женного материала. Поворот лотков 
можно производить под действием от-
клоняющей лыжи, установленной на 
армировке ствола [10]. 
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Однако при взаимодействии с откло-
няющей лыжей указанных лотков все-
таки возникают небольшие усилия, дей-
ствующие на элементы копра или арми-
ровки ствола.  

Стремление свести эти усилия до ну-
ля  привели к созданию затвора, кото-
рый выполнен из составных лотков, 
располо-женных один над другим. Одна 

часть составных лотков ус-
тановлена неподвижно меж-
ду боковых стенок под углом 
естественного откоса раз-
гружаемого материала и до-
полнительно выполняет 
функции ребер жесткости 
для боковых стенок. Другая - 
верхняя часть составных 
лотков выполнена подвиж-
ной за счет шарнирного со-
единения внутренней его 
стороны с внутренней сто-
роной неподвижной части 
лотка. При этом верхняя 
часть составного лотка мо-
жет занимать положение от - 
равного углу естественного 
откоса разгружаемого мате-
риала до положения, ограни-
ченного расположением 
нижней части верхнего 
смежного лотка. Движение и 
расположение верхней части 
составного лотка обусловле-
но  количеством и давлени-
ем  сжатого воздуха, нахо-
дящегося в упругих оболоч-
ках, расположенных между 
подвижной и неподвижной 
частями составных лотков и 
торсионным действием шар-
нира. 

На рисунке изображен 
скип с устройством для его 
разгрузки в момент, когда 
верхние подвижные шар-
нирные части лотков нахо-

дятся в положении перед загрузкой в 
верхней части скипа и в частично за-
груженной нижней части скипа. 

Скип состоит из рамы 1, на которой 
смонтирован кузов, состоящий из боко-
вых 2 и задней стенок 3, усиленных поя-
сами 4. Скип имеет наклонное днище 5, 
и лотки, состоящие из неподвижных 
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частей 6, установленных между боковых 
стенок 2, скрепленных с ними  (при 
этом плоскость неподвижной части лот-
ка 6 расположена под углом большим 
(или равным) углу естественного откоса  
разгружаемого материала). Подвижные 
части 7, расположены над неподвижны-
ми, и связаны с ними торсионным шар-
ниром 8, и имеют, расположенную меж-
ду ними, герметичную упругую оболоч-
ку 9 (например, резиновую), соединен-
ную трубопроводом 10 через трехходо-
вый кран 11 с баллоном сжатого воздуха 
12. Переключение трехходового крана 
11 происходит под действием пальца 13, 
установленного на элементах армировки 
ствола, под действием которого треххо-
довый кран устанавливается в одно фик-
сированное положение при подъеме 
скипа в положение разгрузки. Под дей-
ствием того же пальца трехходовый 
кран переводится в другое фиксирован-
ное положение при уходе скипа вниз по-
сле его разгрузки. После наполнения ку-
зова скипа, материал (уголь) будет за-
нимать положение, изображенное в 
нижней части кузова, по всей высоте ку-
зова. 

Следует отметить,  что после загруз-
ки кузова скипа сыпучим материалом на 
все его стенки начинает действовать 
распорное усилие, нормальная состав-
ляющая которого вызывает изгибные и 
растягивающие усилия плоскостей сте-
нок. Величина этого усилия пропорцио-
нальна произведению нормальной со-
ставляющей силы распора и площади, 
на которую действует эта сила. Так как 
подвижные части лотков расположены 
горизонтально, а нормальная состав-
ляющая распорного усилия действует на 
торец лотка, то общее усилие, действую-
щее на подвижную часть лотков, мало. 

Помимо распорного усилия, на 
подвижную часть лотков действует 
вертикальное усилие равное весу ма-

териала находящегося на лотке. По-
скольку площадь лотка невелика, мало 
и количество материала находящегося 
на лотке и мало вертикальное усилие, 
действующее на лоток. 

Разгрузка скипа осуществляется сле-
дующим образом. После поднятия скипа 
на поверхность к пункту разгрузки, где 
установлен разгрузочный палец 13, по-
следний переведет трехходовый кран 11 
в положение, при котором трубопровод 
10 будет соединен с атмосферой. При 
этом сжатый воздух из всех оболочек 9 
выходит через трубопровод 10 в атмо-
сферу через трехходовый кран 11. Под 
действием веса угля, находящегося на 
подвижных частях лотков 7 и действия 
торсионных шарниров 8, они будут по-
вернуты относительно торсионного 
шарнира 8 против часовой стрелки. 

Заняв положение к штабелю под уг-
лом естественного откоса разгружаемо-
го материала, подвижная часть лотка 
способствует сползанию  материала по 
нему и разгрузке его из кузова скипа. 

По окончании разгрузки скип опус-
кается вниз. При этом палец 13, нахо-
дясь в неподвижном состоянии, за-
ставляет при движении скипа вниз, за-
нять такое положение трехходового 
крана 11, при котором трубопровод 10 
соединяется с баллоном сжатого воз-
духа 12. Под действием сжатого воз-
духа происходит наполнение всех обо-
лочек 9, которые, расширяясь, застав-
ляют подвижные части 7 занять поло-
жение, показанное в верхней части на 
рисунке, подготавливая, таким обра-
зом, скип к загрузке его у нижнего за-
грузочного бункера. 

В предлагаемом устройстве, для 
осуществления разгрузки скипа, к нему 
прикладывается внешнее усилие прак-
тически равное нулю и необходимое 
только для переключения трехходово-
го крана. Сам разгружаемый материал 
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своим весом переводит подвижную 
часть лотка в положение, соответст-
вующее разгрузке. По мере расходова-
ния запаса сжатого воздуха в баллоне 
12, и падения давления в нем, баллон 
заменяется сменным с новой порцией 
сжатого воздуха. 

Известно, что разгрузочная способ-
ность скипа – Q с подвижной передней 
стенкой для идеализиро-ванного слу-
чая в предположении отсутствия сли-
пания частиц сыпуче-го и отсутствия 
сил трения в материале. Из работы 
следует, что Q пропорциональна как 
высоте слоя истечения hст в степени 2,5, 
так и ширине фронта разгрузки – В в 
той же степени, и зависит от скорости 
перемещения передней стенки, т.к. ско-
рость определяет высоту слоя истечения 
- hст.  

При определении разгрузочной спо-
собности скипа в случае применения 
многолоткового затвора необходимо 
различать два варианта открытия лот-
ков: 

1) лотки открываются после-
довательно, с верхнего до нижнего; 

2) лотки открываются одно-
временно по всей высоте передней стен-
ки. 

Для первого варианта открытия лот-
ков разгрузочная способность скипа 
оказывается несколько ниже по сравне-
нию с вариантом подвижной передней 
стенки. 

Разгрузочная способность скипа с 
многолотковым затвором, для случая 
одновременного открытия лотков по 
всей высоте, оказывается самой боль-
шой, но процесс истечения материала 
характеризуется неопределенностью и 
для его описания требуется постановка 
экспериментальных исследований. 

Таким образом, существовавшее тех-
ническое противоречие между ростом 
емкости скипов и низкой их разгрузоч-
ной способностью может быть разреше-
но использованием технических реше-
ний [3-10], в зависимости от конкретных 
технических условий и требований тех-
нологии.  Это позволит повысить про-
изводительность существующих подъ-
емных установок, снизить измельчение 
угля при его погрузке и разгрузке из 
скипа, повысить КПД установки и ее 
надежность.
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ехнологический процесс пе-
ремещения горной массы из 

карьера на отвал, на перегрузочный 
пункт или к приемному устройству обо-
гатительной фабрики, осуществляется, 
как правило, автомобильным карьерным 
автотранспортом. В широком смысле – 
это комплекс, объединяющий транс-
портные средства и вспомогательное 
оборудование, карьерные автодороги, 

технические средства управления про-
изводством  работ, а также средства 
технического обслуживания и ремонта 
оборудования и дорог.  

Использование автомобильного 
карьерного автотранспорта на земляных 
работах при разработке песчаных и гра-
вийных месторождений в СССР нача-
лось в 1932. Подвижным составом для 
перевозки горной массы служили авто-
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самосвалы грузоподъемностью до 3 т, а 
также бортовые автомобили с ручной 
разгрузкой. С конца 40-х гг. автомо-
бильный карьерный автотранспорт при-
меняют на меднорудных карьерах Ура-
ла.  

Впервые большие объемы перевозок 
автомобильным карьерным транспортом 
были выполнены в СССР в 1954 году 
при строительстве Соколовско-
Сарбайского Горно-обогати-тельного 
комбината. Дальнейшее развитие карь-
ерного автотранспорта стало возмож-
ным благодаря созданию семейства Бе-
лАЗ грузоподъемностью 27–180 т. Ав-
томобильный карьерный автотранспорт 
широко используется на зарубежных 
карьерах (напр., в США, Канаде) [5]. 

Области эффективного применения 
автомобильного карьерного автотранс-
порта: строительство карьеров, разра-
ботка месторождений с неправильными 
контурами или месторождений, зале-
гающих в гористой пересеченной мест-
ности; разработка горизонтальных или 
слабонаклонных автотранспорт пластов 
при быстром продвижении фронта ра-
бот; выемка полезного ископаемого по 
сортам или выемка отдельных прослоек 
и блоков; разработка месторождений, 
залегающих на большой глубине (с ис-
пользованием автотранспорта в сочета-
нии с другими транспортными средст-
вами на коротком плече откатки). В 
большинстве случаев карьеры, в которых 
применяется автомобильный карьерный 
автотранспорт, имеют ограниченные раз-
меры (длину в плане обычно не более 2-3 
км, глубину 150-200 м). 

Оптимизация карьерного автотранс-
порта связана с наиболее полным ис-
пользованием погрузочных средств. 

Основные достоинства карьерного 
автотранспорта определяются высокой 
маневренностью подвижного состава, 
сокращением длины транспортных ком-

муникаций за счет применения крутых 
уклонов автодорог, высокой оператив-
ностью управления. 

В настоящее время эффективность 
использования большегрузных карьер-
ных автомобилей – самосвалов различ-
ных модификаций на открытых разра-
ботках зависит от многих факторов. Ос-
новные факторы, мешающие полностью 
использовать потенциальные возможно-
сти автосамосвалов, являются: 

• несоответствие конструктивных 
параметров карьерных автодорог; 

• режимы движения автосамосва-
лов, несоответствующие дорожным ус-
ловиям карьера; 

• влияние погодных условий на 
скорость движения машин; 

• низкий технический уровень 
средств контроля и учета работы авто-
транспорта; 

• несоответствие технической ба-
зы автохозяйства (гаражи, АЗС, ремонт-
ные помещения). 

Остановимся на рассмотрении этих 
вопросов. 

1. Карьерные автодороги. По услови-
ям эксплуатации автодороги делятся на 
постоянные, прокладываемые на дли-
тельный срок эксплуатации, и временные, 
перемещающиеся вслед за фронтом работ. 
Конструктивными основными параметра-
ми карьерных автодорог являются макси-
мальные скорости движения автотранспор-
та, ширина проезжей части, наибольший 
уклон, минимальный радиус кривизны за-
кругленных участков, тип покрытия. Ши-
рокое распространение при сооружении 
автодорог в странах СНГ и за рубежом 
получило нежесткое щебеночное по-
крытие (крупность кусков до 70 мм) 
часто с обработкой вяжущими материа-
лами на основе битумов (глубиной про-
питки до 10-12 см). С увеличением гру-
зоподъемности автомобилей для ста-
ционарных автодорог применяют це-
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ментобетонное покрытие, отличающееся 
высокой прочностью и долговечностью. 

2. Режимы движения карьерных ав-
тосамосвалов определяются, в первую 
очередь, типом карьера. Транспортиро-
вание груза может быть на подъем, под 
уклон. Организацию движения авто-
транспорта в карьере осуществляют по 
закрытому или открытому циклу. В 
первом случае группа автосамосвалов 
закрепляется за определенным экскава-
тором. Система не сложная, но нередко 
приводит к простоям. Во втором случае 
автосамосвалы  распределяются между 
экскаваторами так, чтобы максимально 
сократить их простои в ожидании 
транспорта и простои автосамосвалов на 
погрузку. Эти процессы оптими-зируют 
в совокупности с системами управления. 

Показатели автомобильного карьер-
ного автотранспорта определяются ус-
ловиями эксплуатации, состоянием под-
вижного состава и системы технической 
эксплуатации, характеризующимися ко-
эффициентом технической готовности 
автопарка автомобильного карьерного 
автотранспорта σт и коэффициент ис-
пользования автопарка σ, которые опре-
деляются по формулам 

сп

p
т N
N

=σ ,                       (1)   

x

p

n
n

=σ ,                       (2)  

где pN  –  число технически исправ-

ных автосамосвалов;  СПN  – списоч-
ное число автосамосвалов на карьере; 

xn – число машино-дней (машино-
часов) нахождения самосвалов в автохо-

зяйстве, рn   – число рабочих маши-
но-дней (машино-часов) за тот же пери-
од [1, 2]. 

Обычно Тσ = 0,7-0,9 и зависит от 
организации ремонта, состояния и ис-
правности подвижного состава; σ = 
0,4-0,6 и зависит от технического со-
стояния автосамосвалов, дорог, клима-
тических условий, уровня организации 
работы, укомплектованности самосва-
лов водителями и т.п.  

3. Погодные условия. Оперативное 
изменение графика скорости движения 
карьерного автотранспорта в зависимо-
сти от прогноза погоды. 

4. Уровень средств контроля и учета 
веса горной массы, перевозимой автоса-
мосвалами различного типа и различной 
грузоподъемности.  

В соответствии с литературой [6, 7] 
была разработана табл. 1, в которой 
приведены основные характеристики 
карьерных автосамосвалов, выпускае-
мых в странах СНГ.   

В табл. 1 приведены характеристики 
распределения полной нагрузки по осям 
для автосамосвалов БелАЗ-549, БелАЗ-
7519 и БелАЗ- 7521 указаны в [6,3]. 

Для БелАЗ-540, БелАЗ-548, БелАЗ-
7420,БелАЗ- 9590; МАЗ-503Б, МАЗ-525; 
КрАЗ-256, КрАЗ-256Б таких данных 
найти в справочниках не удалось, по-
этому по аналогии с известными значе-
ниями полная нагрузка груженого авто-
самосвала рассчитана по формуле: 

зпобщ РРР
3
2

3
1

. += ,              (3) 

где .общР - полная нагрузка груженого 
автосамосвала, кН; 

пР  – нагрузка на 
переднюю ось; зР  – нагрузка на зад-
нюю ось. 
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где гm – грузоподъемность автосамо-

свала, т; сm  – собственная масса авто-

самосвала, т; 2/81,9 смg = – уско-
рение свободного падения [8]. 

Наряду с автосамосвалами производ-
ства СНГ на карьерах применяются и 
автосамосвалы, выпускаемы за рубе-
жом. В конструкциях этих автосамосва-
лов отражены наиболее прогрессивные 
современные тенденции автомобиле-
строения, уровень производства авто-
мобильной промышленности очень 
высок. Выпуск большегрузных авто-
самосвалов от 70–300 т. в США орга-
низован компаниями «Юнит Риг», 
«Дарт», «Эвклид», «Вабко», «Терекс», 
в Японии – «Комацу».  

В табл. 2 приведены основные харак-
теристики карьерных автосамосвалов 
зарубежных стран. Так в Канаде на 
карьерах страны используются следую-
щие автосамосвалы: «Юнит-Риг» Гру-
зоподъемностью 85 т. на карьере «Энда-
кадо»; «Хоулпэк»-65 т., 35 т. на карье-

рах «Алис Арм», «Рэд Маунтин» соот-
ветственно; «Лектра- Хоул Н100»- 100 т. 
на карьере «Бренда Майнз ЛТД»; «Те-
рекс»-120 т. на карьерах «Лорнекс» и 
«Бренда».  

Ведущие фирмы США выпускают 
карьерные автосамосвалы 65 моделей 
грузоподъемностью серийно до181,4 т 
(модель М200 фирмы «Юнит Риг», 
США).  

В настоящее время автомобильным 
транспортом на карьерах перевозится в 
США – более 85 %, на Кубе - 100 %, в 
странах Латинской Америке, Африки, в 
Австралии – около 100 %. Таким обра-
зом, автомобильный транспорт является 
в горной промышленности на современ-
ном этапе ее развития доминирующим. 

Главенствующей тенденцией разви-
тия средств карьерного автотранспорта 
является увеличение грузоподъемно-
сти машин, которое объективно дикто-
валось необходимостью повышения 
производительности труда, ростом 

Таблица 2. 
Основные характеристики карьерных автосамосвалов  
зарубежного производства 

Модель автосамосвала, фирма-изготовитель (страна) Характеристики 
120 М, 

«Вабко» 
(США) 

М-120-17 
«Юнит 
Риг» 

(США) 

HD -1200 
«Комацу» 
(Япония) 

HD -1600 
«Комацу» 
(Япониz) 

R-170 
«Эвклид» 

(США) 

М-200 
«Юнит 
Риг» 

(США) 
Грузоподъемность, т. 108,9 108,8 120 160 154,2 181,4 
Масса с грузом, т. 187,93 187,9 207,6 261,5 255,78 319,8 
Мощность двигателя, 
кВт. 

846 895. 883 1178 1194 1194 

Максимальная скорость 
движения, км/ч. 

56 54 60,7 62 55,4 50 

перед-
ней 

584 629 6646 8525 8525 - Распределе-
ние полной 
нагрузки по 
осям, кН. 

задней 1295,3 1250 1411,4 1762,5 1705,3 - 

Тип трансмиссии Элек-
тро-мех. 

Электро-
мех. 

Электро-
мех. 

Гидро-
мех. 

Электро-
мех. 

Элек-
тромех. 

Коэффициент тары 0,73 0,68 0,7 0,63 0,66 - 
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масштабов и концентрации горного 
производства.  

Исследованиями установлен рацио-
нальный верхний предел грузоподъем-
ности карьерных автосамосвалов, рав-
ный 300 т. В то же время за рубежом 
имеются конструктивные проработки 
автосамосвалов грузоподъемностью 500 
т. Освоено производство мощных авто-
самосвалов с гидромеханической транс-
миссией (ГМТ), конкурентоспособных с 
автосамосвалами с электромеханиче-
ской трансмиссией (ЭМТ). Автосамо-
свалы с ГМТ могут преодолевать более 
крутые подъемы на более высоких ско-
ростях, а также чередующиеся подъемы 
и спуски. 

Испытания 154-тонного автосамо-
свала с ГМТ фирмой «Катерпиллер» по-
казали высокие эксплуатационные каче-
ства этой машины: скорость груженого 
автосамосвала на подъеме 12 % соста-
вила 11 км/ч, на горизонтальном участке 

пути – 56 км/ч, тормозной путь при ско-
рости 40 км/ч не превышает двойной 
длины автосамосвала. Производитель-
ность этой модели на 15-25 % больше, 
чем автосамосвала с ЭМТ аналогичной 
грузоподъемности. 

В республике Кыргызстан при разра-
ботке золоторудного месторождения 
«Кумтор» на карьере успешно исполь-
зуются автосамосвалы фирмы «Катер-
пиллер» грузоподъемностью 180 т. 

При автоматическом взвешивании 
движущегося автосамосвала снижается 
количество выхлопных газов в атмосфе-
ру, что благотворно влияет на окру-
жающий мир. 

Эффективность использования карь-
ерных автосамосвалов на прямую зави-
сит от многих факторов, рассмотрение 
которых приводит к уменьшению трудо-
затрат, экономии топлива и горючесма-
зачных материалов. 
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