
-*■ АЗГРУЗИТЬ БАГАЖ, улож ить 
е го  в маш ину, а затем, разлож ив 
чем оданы  в багаж ном  павильоне, 
раздать владельцам. На это в 
среднем  уходило около  часа. 
П редставьте себе нетерпение пас­
сажира, которы й за такой ж е  при­
м е рно  ср о к  перем ахнул ть 'сяче- 
килом етровое  расстояние. И вре­
мя, ко то р о е  он сб е р е г в пути с 
пом ощ ью  такой превосходной 
техники как Ил-18 или Ту-104, тра­
тится на такие «земные пустяки», 
как получение багажа.

В сам ом  деле, разве нельзя 
ускорить эту простейш ую , с точ­
ки зрения технологии, операцию , 
сведя ее д о  минимума? К онечно, 
м ож но . В этом  никто не сом невал­
ся. И если сом нения все-таки бы ­
ли, то совсем  д р у го го  порядка. 
Н уж но ли к этом у стремиться? Как 
это ни странно, но такие скептики 
не видели о со б о го  прока  в том, 
что 20— 30 м инут сб е р е ж е н н о го  
для пассаж ира врем ени от каж д о­
го  рейса для них самих являлись 
своего  рода дополнительны м  ре­
зервом . Ссылки делались глав­
ным о б р а зо м  на эконом и ческую  
нецелесообразность. Эти 20— 30 
м инут влетят, мол, в копеечку.

Б Ы С Т Р О  —З Н А Ч И Т
Но не к такой рационализации 

и новш ествам , которы е  бы  тр е ­
бовали больш их средств, стрем и­
лись работники Киевского , О д е с­
ско го  и С им ф еропольского  аэро­
портов. О ни поступили просто  и с 
соб л ю д ени ем  всех правил эконо ­
мии. Э лектрокары  ЭК-2 превращ е­
ны в своеобразны е сам оходны е 
багаж ны е павильоны. С этой 
целью  площ адки ЭК-2 расш ирены  
и удлинены  д о  таких разм еров, 
что на них свобод но  пом ещ аю тся 
100 чем оданов. П осредине  пло­
щ адки ёсть про хо д  для загрузчи­
ков, которы е  приним аю т и выда­
ю т чем оданы , стоящ ие на полках 
по краям , в течение 15— 20 минут. 
П ереоборуд ованны й электрокар  
полностью  исклю чил неоднократ­
ную  перезалку багаж а м еж д у са­
м олетом  и багаж ны м  павильоном . 
Чем оданы непосредственно  с 
электрокара  попадаю т в руки  вла­
дельцам. В д о ж д л и в ую  п огод у  
электрокар  покры вается б р е зе н ­
том.

Э К О Н О М И Ч Н О
Гораздо хуж е у нас обстоит де­

ло с м еханизацией складских по ­
м ещ ений. Хотя никаких новы х ма­
шин и м еханизм ов для этих це­
лей конструировать  не нуж н о . О ни 
давно сущ ествую т. Такие, как 
кран-балки, электротельф еры , пла­
стинчатые транспортеры , поддоны  
и д р уги е  позволили бы  на всех 
складах полностью  устранить руч­
ной труд . О д нако  не во всех скла­
дах такие м еханизм ы  им ею тся, а 
если есть, то  не полностью . У нас 
п о р о й  как буд то  забываю т, что 
только прим енение  ком плексной 
м еханизации на всех участках 
ускорит обслуж ивание  сам олетов 
и даст более ощ утим ы й вы игры ш  
во врем ени.

Внедрение маш ин и м еханизм ов 
не потребует увеличения штатов, 
хотя их структура  д о л ж н а  и зм е­
ниться. Так, уж е  сейчас всех за­
грузчиков  следует им еновать во­
ди телям и -загрузчикам и , что боль­
ше отвечает характеру исполняе­
мых ими обязанностей. Правда, 
для этого  потребуется  всех их 
обучить управлени ю  средствам и 
п е р р о н н о й  м еханизации и униф и­
цировать их заработную  плату. 
Э тот вопрос назрел и е го  надо 
реш ать без пром едл ения .

К. ЛОЗОВОЙ, 
старший инженер по механизации 

и автотранспорту УТУ
К и е в .

С ам оходны й п а с с а ж и р с к и й  тр а п  А к к у м у л я т о р н ы й  п о гр у з ч и к , 
для сам олетов Ил-12, Ил-14. Ан-10.

А в то к о н в е й е р  А К -3  в т р а н с п о р т н о м  
п о л о ж е н и и .

Автотранспорте

А в то н о н в е й е р  АН-3 в ра 
л о ж е н и и .

БЕРЕЧЬ ТЕХНИКУ
Т ^ О Г Д А  РЕЧЬ ЗАХО Д И Т О Н А ­

Д З Е М Н О Й  ТЕХНИКЕ, работники 
служ бы  перевозок делятся услов­
но на две группы . О дна из них в 
каж д ой м аш ине видит своего  ро ­
да ш татную  единицу, которы м и 
долж ны  быть заполнены  все им е­
ю щ иеся в п орту  «вакансии». Для 
них главное —  чтобы маш ины бы ­
ли. Для д р уго й  группы  —  главное 
сама машина, ее особенности, д о ­
стоинства и недостатки. К этой 
группе —  техников, водителей и 
механиков —  отнош усь и я. Для 
нас вопрос первостепенной важ ­

ности выяснить, как работаю т ее 
агрегаты , как за ними ухаживать, 
как их содерж ать.

Такое деление, вероятно, сущ е­
ствует в ка ж д о м  аэропорту. Не в 
этом  ли причина той бесхозяйст­
венности, которая наблю дается 
при распределении машин. Х о р о ­
шо, конечно, в ка ж д о м  аэропорту 
иметь все им ею щ иеся типы спец­
маш ин. Но зачем  требовать такие 
маш ины, которы е  п орту  в бли­
ж айш ие год ы  не понадобятся.

Для нас, п овторяю , основное —  
беречь и м е ю щ ую ся  технику, пол­
нее ее использовать. М ы  с пони­
м анием  относим ся к своим  о б я ­
занностям. Техника новая, навы­

ков в работе с ней мы не им еем . 
Решили организовать занятия по 
ее изучению . П осле пр о хо ж д ен и я  
п р о гр а м м ы  у к а ж д о го  из нас бы ­
ли приняты  зачеты. И тол ько  тем, 
кто  достаточно  полно освоил ма­
ш ины, выдавались права води те­
лей III класса.

К сож алению , не для каж д ой  
м аш ины  присы лаю т достаточное 
количество инструкций и схем. Да 
и сами инструкции неполны е, 
схемы зачастую  в таком  малень­
ком  масш табе, что разобрать  их 
просто  невозм ож но . О б  особен­
ностях отдельных м аш ин в инст­
рукции , в пам ятке —  ни слова. 
П риходится д о  них докапы ваться 
самим.

Что ж е  касается самих машин, 
то  они зареком ендовал и себя хо­
рош о, а в ю ж н ы х портах ещ е 
лучш е. Но ведь не везде такие 
условия. Я знаю , наприм ер, что  на

С евере с использование 
ры х, главным образом 
торны х механизмов —  н 
сто. О ни не выдержива 
тем ператур, а в снего 
стаивают из-за низкой п 
сти. В ероятно, констру* 
вода и работникам Гос 
учитывать особенности 
условий и некоторые 
выпускать на гусенично;

О чень плохо у нас о< 
ло с запасными частям» 
иной раз простаивают i 
что нечем заменить с 
пусть даж е маловажну 
Д ело услож няется еще 
что у нас нет своего < 
оборудования.

В.
старший инженер у

С в е р д л о в с к .
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ж н а  с подъем ны м  кузо в о м  А П К -6 
ю ртном  по л о ж е ни и . С п е ц м а ш и н а  А П К-3,

Безотказные помощники КОГДА ИДЕТ
ДНЕЕ ВРЕМЯ мы очень 
орим об автоматизации 
но-погрузочных работ, 
ко говорим , но и дела- 
>с накоплен известный 
ом деле. С ловом , ника- 
>ценки или равнодуш ия 
юшении >мы не д опуска -

кам прямо, все это п р о - 
течение последних двух 
дь м ногом естны е реак- 
молеты вышли на линии 
аньше. Не этим ли объ- 
отставание в ком пл екс- 
«иэации п о гр узо ч но -р а з- 

работ в ряде наших 
аэропортов. Возьму, к 

Хабаровск. Когда мы по- 
1К-3, АПК-6, аатолифт и 
> другие маш ины, мы 
1дости не испытали. Это 
я техника, ко то р ую  нуж - 

осваивать. Н еизбеж ны  
даже затруднения. На­

тали, что м о ж е м  обой- 
з спецмашин, и некото- 
я их почти совсем  не 
али.
>тать по-старинке стано- 
i труднее. Новая техни- 
)ешительнее вытесняла 
нантским и темпам и р о - 
озки пассаж иров и гр у - 
I мы и вспомнили про  
ны. Сейчас нам труд но  
дставить, чтобы мы ста- 
без этих машин. Все они 
гчены, освоены  и при- 

так ш ироко, как это 
>актически возм ож но. И 
кто уверовал в новую  
технику и по достоин- 

ил ее —  были перевоз- 
>узчики, ш оф еры  *—  те 
торые вначале относи- 
i скептически.

Я скаж у даж е больш е. М ы сли и 
настроения наших работников пе­
рем енились. Если раньш е в маш и­
нах видели «обузу» и всячески 
старались от них отказаться, то те­
перь без них, как говорится , ни 
ш агу. И вд р уг обнаруж ил ось, что 
машин не хватает. Э том у в нема­
лой степени способствовало х о р о ­
шее качество спецм аш ин и о б о р у ­
дования. О ни работаю т б е зуп р е ч­
но и их «авторитет» сейчас среди 
м еханизаторов достаточно высок.

М ало того , реш или м ехани зиро­
вать и такие работы , как перем е­
щ ение  гр узо в  на всей площ адке 
кузова, подъем  их с м аш ины д о  
уровня  сам ол етного  лю ка  и т. д. 
Р ож даю тся идеи и предлож ения. 
Н е которы е  из них воплощ аю тся в 
ж изнь. Я им ею  в виду специаль­
ную  тел еж ку, с п о м о щ ью  которой 
одна б о р тпровод ни ца  м о ж е т раз­
дать обеды  и завтраки пассаж и­
рам бы стрее, чем  это делается 
сейчас вдвоем . П ростая, незам ы ­
словатая по конструкции, тележ ка 
позволит сократить число б о р т­
п ровод ни ков  с трех д о  двух. Она 
сконструирована  гр уп п о й  рациона­
лизаторов Хабаровских м астер­
ских и сейчас после испытания на 
самолетах Ту-104 и Ил-18 со ве р ­
ш енствуется.

О б ещ аю т нам и движ ущ ийся 
трап. Это, конечно , неплохо. Но 
более уд обны м  и удачны м  реш е­
нием  проблем ы  бы ло бы  наличие 
такого  трапа непосредственно  в 
сам ом  сам олете. Тогда не нуж ны  
были бы ни траповщ ики, ни гр о ­
м озд ки е  на земле маш ины . Пасса­
ж и р ы  м ногом естны х самолетов 
полностью  освободились бы от 
зависимости назем ного  о б о р у д о ­
вания. И я уверен, что если этими 
и д ругим и  проблем ам и буд ут за­
ниматься все аэропорты , реш ение 
б удет найдено.

Важно, чтобы  авиаработники, 
связанные с обслуж иванием  пас­
саж иров, с за грузкой  и вы грузкой  
багажа, стрем ились к том у, к чем у 
призы вает нас П рограм м а  пар­
тии —  к м еханизации производ ст­
венных процессов, к полной заме­
не р уч н о го  труда всевозм ож ны м и 
м еханизм ам и. А  такое стрем ление 
есть, есть не только у дальнево­
сточников, но и у авиаработников 
С ибири, Урала, ю ж н ы х портов и 
в республиках С редней А зии . Это 
говори т о  м ногом .

Р. ОЛЬХОВСКИЙ,
инженер-технолог

Х а б а р о в с к .

ДОЖ ДЬ
Л  РЕД СТАВЬТЕ СЕБЕ: ИДЕТ

ДОЖДЬ. О бъявлена посад­
ка, а пассаж иры  неохотно  идут в 
автопоезда. П ричина проста  —  ва­
гоны  с боков ничем  не защ ищ е­
ны от непогоды . Н ет сп о р у  —  
очень удобная вещ ь —  автопоез­
да, если бы не такая «мелочь», 
как отсутствие б о ко вы х стенок из 
стекла или пластмассы. Есть и 
ещ е один недостаток —  надо ав­
топоезда поставить на м ягкий  ход.

Н о нельзя забывать и о тех, кто 
на этой технике работает —  о  во­
дителях и загрузчиках. Разве это 
дело, если на м ногих механизмах, 
наприм ер, автопогрузчиках, нет 
закры ты х кабин. Таких аэропортов , 
где избы ток тепла и солнца, го р а з­
д о  м еньш е. К ром е  того , загрузчи­
кам приходится  пе ш ко м  следовать 
от склада д о  сам олета и обратно. 
Для них на а втопогрузчике  м есто 
не пред усм о тр е н о . О б  этом  на­
д о  пом нить при проектировании 
маш ин.

Д аж е на таких больш их м аш и­
нах, как А П К -3  и АПК-6, автолиф ­
тах кабины  рассчитаны  тол ько  на 
о д н о го  человека. Н о ведь пом и­
м о водителя, на этих м аш инах ра­
ботаю т, как правило, о д и н — два 
загрузчика . О  кры ш е для них так­
ж е  надо позаботиться.

Я считаю , что работникам  заво­
да, вы пускаю щ его  спецм аш ины , 
надо чащ е бывать в под разд ел е­
ниях и знаком иться с зам ечания­
ми наших водителей и техников 
о тех или ины х маш инах и быст­
рее  устранять конструктивны е не­
достатки.

Е. РОДКИН, 
начальник отдела перевозок

Р и г а .



ЧиЛиАЦПЛ

В, ЧЕМ С Е СТ Ь  
ЕТ, пассажир ка- 
езок пути сов ер - 
лис .  Этот отрезок 
мал в сравнении 
ш  расстоянием, 

преодолевает на 
машинах, Но и 

1ходит порой так 
мени, что тысяча
• полета по срав-  
считанными кило-  
зды на земле к 
является подчас 
iee быстрой,  удов- 
ятной прогулкой, 
исажир не чу ест- 
) ритма, который 
ует воздушный 
Он не всегда ви- 
у/ю только авиа- 
эту и четкость в 
?мных служб.,  что быстрота, 
ультура обслужи- 
ажиров на земле 
я не только об- 
>рганизацией гру­
шеоким уровнем 
и «наземных» 
j  том числе и по- 
хзгрузочных ра- 
чно сейчас, когда 
рольных- авпали­
тру ют многомест­
ны большой гру­
пп-. Сотни и гы- 
езённых пассажи- 
:и тонн грузов  —  
вседневные «пор- 
иинсгва крупных

земными служба-• остроте встают 
связанные с до- 
ссажиров к месту 
самолет, с погруз-  
tгрузкой багажа, 
питания, с роддо­
мов владельцам 
е у нас еще мно-  
гков. Только вне- 
плакс ной механи- 
teex этих процсс- 
ит их устранить, 
уть указывает и 
юерамма нашей 
:оторой комплекс- 
атизация и меха- 
производственных

рассматривается 
льная линия тех- 
прогресса, 
мыслями, пожела- 
\ытом применения 
г ах средств пер- 
хонизации делят- 
ки службы пере- 
сНИИ ГВФ. при­
учаете в пpouted- 
\ДЙХ совещании 
гмам перронной 
и на воздушном

I I V I  I Ш  V  I и
П ервы й приним ает гр у з  в л ю ке  и 
укладывает е го  на ленту транс­
портера . О н  ж е  управляет транс­
пор те р о м , направляя движ ение 
ленты в н у ж н у ю  сторону. Второй 
сним ает гр у з  с дви ж ущ ей ся  ленты 
и укладывает е го  на свободны х 
м естах по краям  транспортера . По 
м ере  заполнения б а га ж н о го  по ­
м ещ ения лента перекры вается 
кры ш кам и, на ко то р ы е  такж е 
укладывается гр уз . Таким об ра­
зом, гр узч и к  постепенно  перед ви­
гается к л ю ку , оставляя за собой 
полностью  за гр уж е н н о е  простран­
ство. Р азгрузка аналогична по ­
гр узке  и производ ится  в обратном  
порядке .

П итание электродвигателя транс­
портера м о ж е т быть осущ ествле­
но от назем ны х а эрод ром ны х ко­
лонок, аккум ул яторны х тележ ек, 
а такж е от а ккум ул яторов  элек­
тр о ка р  ЭК-2 и тягачей ТА-1 и 
ТА-1М .

И спытания опы тны х образцов 
транспортеров , один из которы х 
был установлен на самолете 
Ту-104Б, а д р у го й  на сам олете 
Ил-18, бы ли провед ены  в аэро­
п орту  Внуково. И спытания п р о ­
шли успеш но; выявилось, что при 
загр узке  тр а н сп о р те р о м  одной 
тонны  груза  в сам олет Ту-104Б три 
грузч и ка  тратят 7 м инут, а при 
р учной  загрузке  —  14 м инут. На 
сам олете Ил-18 соответственно 
5 м инут вм есто 10 минут. Д аль­
нейш ее усоверш енствование ЛСТ-1 
ещ е более сократит врем я п о гр у ­
зо чн о -р а згр узо чн ы х  работ.

В сл е д ую щ е м  го д у  п р е д п р и я ­
тие, где д и р е кто р о м  тов. С ухо­
руков , вы пустит 100 ш тук ленточ­
ных сам олетны х транспортеров .

И сточники электропитания для 
транспортеров  д ол ж ны  быть уста­
новлены  на п о гр у з о ч н о -р а з гр у ­
зочны х маш инах —  автотранс­
портерах, автолифтах, автоконвей­
ерах и маш инах с подъ ем ны м и 
кузовам и.

Внедрение и освоение ленточ­
ных сам олетны х транспортеров  
явится одной из м е р  на пути ко м ­
плексной м еханизации п о гр у з о ч ­
н о -р а згр узо ч н ы х  работ в ГВФ.

А. НЕМЧИНОВ, 
старший инженер ГосНИИ ГВФ

Т Р А Н С П О Р Т Е Р
ПОГРУЗОЧНО-РАЗГРУЗОЧ­

НЫЕ РАБОТЫ В АЭРОФЛОТЕ м о ж ­
но  разделить на три этапа: рабо­
та на ком м ерческих  складах, д о ­
ставка груза  от склада к багаж ­
ным лю кам  самолета и разм ещ е­
ние груза  в багаж ны х пом ещ ени­
ях сам олетов. И если за послед­
ние 2— 3 года проблем а около- 
сам олетной механизации более 
или м енее разреш ена, то  внутри- 
сам олетной механизации д о  сих 
по р  не сущ ествует.

В самолетах Ту-104Б, Ту-114,
Ан-10, Ил-18 багаж ны е п о м ещ е­
ния им ею т б ол ьш ую  длину и ма­
л ую  высоту. Это создает тр уд н о ­
сти для загрузчиков, ко то р ы м  п ри­
ходится работать в полусогнутом  
состоянии. Н еред ко  они просто  
б р о са ю т гр уз  вглубь. К ром е того , 
отсутствие м еханизации в багаж ­
ных пом ещ ениях увеличивает 
врем я простоя  самолетов.

Государственны й научно-иссле­
довательский институт ГВФ вплот­
ную  занялся и этой проблем ой . 
Было выявлено, что для м ехани­
зации багаж ны х пом ещ ений м н о ­
гом естны х пассаж ирских самоле­
тов в настоящ ее врем я наиболее 
ц ел есообразно  и эконом ически  
вы годно  прим енять ленточны е са­
м олетные транспортеры .

Два опытных образца таких 
транспортеров были разработаны  
и изготовлены  на предприятии, 
где д и р е кто р о м  тов. С ухоруков, 
по  техническим  требованиям  
ГосНИИ ГВФ. О ни прош ли успеш ­
ные испытания.

Ленточны й сам олетны й транс­
по р те р  (ЛСТ-1) представляет со ­
бой м еталлическую  конструкц и ю ,

В С А М О Л Е Т Е
со сто я щ ую  для удобства разм е­
щ ения и м онтаж а в багаж нике из 
четырех сборны х частей: одной 
ведущ ей, одной ведом ой и двух 
пром еж уточны х.

Т ранспортер крепится  к полу 
б а га ж н о го  пом ещ ения. О бщ ая 
длина транспортера  7,5 м, высота 
0,09 м, ш ирина 55 см. Вес 110 кг. 
Груз перем ещ ается лентой, об р е - 
зиненной, с хлопчатобум аж ной 
основой со  ско р о стью  0,6 м /сек. 
Д виж ение ленты реверсивное. 
М аксим альны й вес о д ного  места 
на ленте 120 кг, вес всего  груза, 
о д новрем енно  находящ егося  на 
ленте —  400 кг.

Ведущ ая часть состоит из двух 
щ ек, полотна, роликов и о б рези- 
ненного  ведущ его  барабана с за­
кры ты м  ко ж ухо м . На конце  щ еки 
установлен червячны й р е д укто р  
(i =  30), к ко то р о м у  в свою  о че ­
редь прикрепл ен  генератор  «ГСК- 
1500», работаю щ ий в ре ж и м е  дви­
гателя на постоянном  токе (напря ­
ж ение  тока 28,5 в, сила тока при 
холостом  ходе ленты транспорте­
ра 10— 12 а, при загрузке  общ им  
весом  400 кг 25 а, м ощ ность тока 
1500 вт). Генератор закры т к о ж у ­
хом.

Ведомая часть состоит из двух 
щ ек, полотна, роликов, вед ом ого  
барабана, натяж ного  устройства и 
порож ка.

П р о м е ж уто ч н ы е  части состоят 
из двух щ ек каждая, полотна и р о ­
ликов.

При сб о р ке  транспортера  веду­
щая, про м е ж уто чн ы е  и ведомая 
части скрепляю тся м еж д у собой 
соединительны м и планками при 
пом ощ и болтов с гайками. Для 
того , чтобы  по м ере заполнения 
транспортера лента не заж им а­
лась гр узо м , она перекры вается 
специальны м и грузовы м и кры ш ка­
ми (550 м м  X  700 мм), на которы х 
по всей длине транспортера  м о­
ж ет находиться д о  1000 кг груза.

Вклю чение и вы клю чение транс­
портера осущ ествляется с пуль­
та управления, которы й  крепится 
у лю ка  б а га ж н о го  пом ещ ения са­
молета на внутренней б оковой 
стенке.

П ри загрузке  в б а га ж н о м  по ­
м ещ ении работаю т два грузчика.

*

-

молета Т у-104Б . У зад не го  б а га ж н о го  
ом аш ина с по д ъ е м ны м  кузов ом  АП К-6. 
> б а га ж н о го  л ю ка  —  а в т о тр а н с п о р те р


