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МОДЕЛИРОВАНИЕ СТАЦИОНАРНЫХ РЕЖИМОВ РАБОТЫ МНОГОБЛОЧНЫХ  

ПРИВОДОВ ЛЕНТОЧНЫХ КОНВЕЙЕРОВ 

 
Аннотация. В статье представлена разработанная компьютерная многомассовая динамическая модель движения 

ленты на приводных барабанах конвейера, позволяющая анализировать стационарные режимы работы приводов с унифици-

рованными и неунифицированными приводными блоками, определять тяговые усилия и реализуемую мощность приводных бло-

ков, оценивать скольжение и износ ленты на барабанах с учетом механических характеристик электродвигателя, ленты и 

контактного взаимодействия. Описана методика анализа движения ленты и работы привода, включающая оценку износа 

ленты и поверхности приводных барабанов через мощность силы трения скольжения дискретных тел ленты по поверхности 

приводных барабанов. Рассмотрены примеры моделирования двухблочного и трехблочного приводов с нерегулируемыми асин-

хронными электродвигателями и автоматическим натяжным устройством. Моделирование унифицированных приводных 

блоков показало, что при малом суммарном сопротивлении движению ленты последний приводной барабан создает самую 

большую силу тяги. При увеличении сопротивления движению распределение силы тяги между приводными барабанами изме-

няется, и наибольшую силу тяги создает первый приводной барабан. Применение в ленточном конвейере нескольких унифици-

рованных приводных блоков приводит к неполному использованию их установленной мощности. Увеличение числа унифициро-

ванных приводных блоков не дает существенного роста суммарной реализуемой мощности и тягового усилия привода из-за 

ограниченной прочности ленты. Скорость скольжения ленты на приводных барабанах возрастает с увеличением сопротивле-

нии движению ленты. Суммарная мощность силы трения скольжения ленты на трех приводных барабанах меньше, чем на 
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двух приводных барабанах нерегулируемых приводных блоков. Уменьшение синхронной угловой скорости асинхронного элек-

тродвигателя последнего приводного блока снижает скорость скольжения и износ ленты на приводных барабанах. 

Ключевые слова: ленточный конвейер, приводной барабан, фрикционный привод, контакт ленты с барабаном, мощ-

ность силы трения скольжения, компьютерная модель. 
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THE MODELING OF STATIONARY OPERATING MODES OF MULTIBLOCK  

BELT CONVEYOR DRIVES 

 
Abstract. A computer-generated multi-mass dynamic model of belt movement on conveyor drive pulleys has been developed. It 

allows analyzing stationary modes of operation of drives with unified and non-unified drive blocks, determining traction efforts and usa-

ble power of drive blocks, evaluating the slipping and wear of the belt on pulleys, taking into account the mechanical characteristics of 

the electric motor, belt and contact interaction. A method of analyzing the belt movement and the drive operation is described. The meth-

od includes the assessment of belt wear and the surface of the drive pulleys through the power of the sliding friction force of discrete belt 

bodies along the surface of the drive pulleys. Examples of the modeling of two-block and three-block drives with unregulated asynchro-

nous electric motors and an automatic tensioning device are considered. The modeling of unified drive units showed that, with a small 

total resistance to the belt movement, the last drive pulley creates the greatest thrust force. When the movement resistance increases, the 

distribution of thrust between the drive pulleys changes, and the first drive pulley creates the greatest thrust force. The use of several 

unified drive units in the belt conveyor results in incomplete use of their installed capacity. The increase in the number of unified drive 

units does not lead to a significant increase in the total usable power and drive tractive force owing to the limited belt strength. The slid-

ing speed of the belt on the drive pulleys increases with increasing resistance to the belt movement. The total power of the sliding friction 

force of the belt on three drive pulleys is less than   on two drive pulleys of unregulated drive blocks. Reducing the synchronous angular 

velocity of the asynchronous motor of the last drive unit reduces the slipping speed and belt wear on the drive pulleys.  

Keywords:  belt conveyor, drive pulley, friction drive, belt-to-pulley contact, sliding friction power, computer model 

 

Введение 

Большинство современных ленточных кон-

вейеров (ЛК) имеют от одного до трех приводных 

блоков, установленных в головной части. Протя-

женные ЛК со сложной трассой дополнительно 

оборудуют промежуточными приводными блоками. 

Приводным блоком называют отдельную 

составляющую привода, преобразующую электри-

ческую или другую энергию в механическую и 

передающую силу тяги конвейерной ленте (КЛ). 

Один приводной блок имеют обычно ЛК 

малой мощности. Это обусловлено стремлением 

упростить конструкцию конвейера и уменьшить 

количество перегибов КЛ. В ЛК большой 

мощности (обычно более 120 кВт) устанавливают 

два или три отдельных приводных блока (рис. 1). 

Установка нескольких приводных блоков 

приводит к увеличению количества узлов привода. 

Положительными особенностями этой конструк-

ции являются увеличение силы тяги и повышение 

 

а                                                                                б 

Рис. 1. Схемы расположения приводных барабанов конвейера:  

а – схема с двумя приводными блоками; б – схема с тремя приводными блоками (барабаны: 1 – приводной,  

2 – натяжной, 3 – отклоняющий, 4 – головной, 5 – концевой; НУ – натяжное  

устройство; V – направление движения ленты) 
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надежности привода, снижении силы натяжения 

КЛ, унификация узлов, уменьшение веса и габари-

тов приводных блоков, снижение стоимости ре-

зерва запасных частей.  

Поскольку диаметр приводного барабана 

определяют по допускаемому давлению КЛ на по-

верхность барабана, то уменьшение силы натяже-

ния КЛ приводит к сокращению диаметра бараба-

нов и крутящих моментов приводных блоков [1]. 

Это актуально для мощных конвейеров. Например, 

ЛК производительностью 2 400 т/ч [2] приводят в 

движение три приводных барабана диаметром 1,8 м 

и мощностью 2 000 кВт каждый. Особенности кон-

струирования и изготовления тяжело нагруженных 

барабанов ЛК рассмотрены отдельно [3]. 

Определению сил тяги приводных барабанов 

многоблочного привода ЛК посвящено много 

научных исследований. Для расчета распределения 

сил тяги приводных барабанов при отсутствии дуг 

относительного покоя была выведена формула [4]. 

Предложена теория распределения нагрузки 

между двумя приводными блоками ЛК с асин-

хронными электродвигателями (ЭД) [5]. Теория не 

учитывает зависимость силы тяги приводного ба-

рабана от длины дуги скольжения и имеет ограни-

ченное применение. 

Оценена тяговая способность фрикционных 

приводов ЛК с дополнительными лентами, прове-

дено сравнение разных конструкций приводов по 

двум критериям [6].  

Разработана наиболее полная математиче-

ская модель стационарного режима работы много-

блочного привода. Модель содержит уравнения, 

связывающие тяговые усилия приводных бараба-

нов с жесткостными характеристиками асинхрон-

ного электропривода и КЛ, а также неравенства, 

отражающие ограничения силы тяги приводных 

барабанов, мощности ЭД и прочности КЛ. Полу-

чено распределение сил тяги в двухблочном и 

трехблочном приводе при допущении, что ско-

рость ленты в точке набегания равна скорости по-

верхности барабана [7]. 

Исследована динамика пуска длинных мно-

гоприводных ЛК с контролируемой скоростью [8]. 

Динамическая модель позволила сравнить харак-

теристики пуска ЛК с одним и несколькими при-

водами с загруженной и незагруженной лентой. 

Представлена динамическая модель трубча-

того ЛК. Получены кривые нагрузки приводного 

барабана при управлении ЭД головного и хвосто-

вого приводов. Система управления ЛК с двух-

блочным приводом использует улучшенный метод 

управления «ведущий – ведомый» [9]. Этот метод 

задает скорость ведущего ЭД и крутящий момент 

ведомого ЭД. Двухблочный привод и система 

управления трубчатым ЛК моделировались с ис-

пользованием программы «MATLAB-Simulink». 

Результаты моделирования показали, что 

среднее отношение крутящих моментов ведущего 

и ведомого двигателей составляет около 1,1, а 

кривые нагрузки ведущего и ведомого двигателей 

в основном совпадают. Показано, что система 

управления ЛК с двухблочным приводом позволя-

ет сбалансировать мощности ведущего и ведомого 

ЭД. Результаты моделирования подтверждаются 

экспериментом. 

Проанализировано взаимодействие двух ЭД 

привода ЛК и причины дисбаланса их мощностей. 

Предложены алгоритм многоступенчатого нечет-

кого управления приводом ЛК, математическая 

модель выравнивающего контроллера, этапы ал-

горитма управления и правила ранжирования. 

Приведен пример моделирования протяженного 

ленточного конвейера с двухмоторным приводом 

[10]. Сравнение результатов моделирования пред-

ложенного алгоритма и традиционного ПИ-

управления показало снижение частоты ошибок 

примерно на 3 %. 

Результаты экспериментальных замеров по-

казали неравномерное распределение мощности 

между приводными блоками ЛК, заметное сколь-

жение КЛ на приводных барабанах [11]. 

Описание компьютерной модели 

Целью компьютерного моделирования явля-

ется определение тяговых усилий и реализуемой 

мощности приводных блоков, скорости скольже-

ния и износа КЛ на приводных барабанах. 

Компьютерное моделирование движения КЛ 

на приводном барабане возможно с использовани-

ем программных комплексов (ПК) «Универсаль-

ный механизм», «Adams» и др. 

Представлена схема расположения 

барабанов и КЛ в компьютерной модели 

двухблочного привода (рис. 2), а также 

компьютерная модель замкнутой КЛ, 

охватывающей два приводных, два отклоняющих 

и тормозной барабаны, созданная в среде ПК 

«Универсальный механизм» (рис. 3). 

Модель КЛ представлена 252 телами (ТЛ), 

соединенными упруго-диссипативными элемента-

ми. Изгибная жесткость КЛ не учитывается, натя-

жение ленты осуществляет груз, подвешенный на 

канате к ползуну тормозного барабана. Модель 

включает силу трения скольжения ползуна тор-

мозного барабана по направляющей Fну и упруго-

диссипативную силу растяжения каната груза. Ка-

нат груза изображен пружиной (рис. 3). 
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Центр неподвижной прямоугольной систе-

мы координат расположен между приводными 

барабанами. Оси Х и Y направлены горизонталь-

но, ось Z – вертикально вверх (рис. 3). 

Контактное взаимодействие ленты с бараба-

нами представлено контактными силами «точка – 

окружность» и моделью Штрибека, описанными в 

Руководстве пользователя ПК «Универсальный 

механизм» [12]. 

В случае скольжения сила трения Fтр пропор-

циональна нормальной реакции контактирующих 

тел N и направлена против скорости скольжения: 

fNFmp = ,  

где f – коэффициент трения скольжения, величина 

которого зависит от скорости скольжения VS, т. е. 


 −−+= )/exp()()( 0 strSS vVfffVf
,
 

где f0, f – коэффициенты трения при нулевой ско-

рости и при бесконечной скорости скольжения; vstr 

– скорость Штрибека, определяющая интервал ско-

рости скольжения, на котором имеет место эффект 

экспоненциального падения коэффициента трения; 

  [0,5; 1] – эмпирический показатель степени. 

Переход от трения скольжения к трению по-

коя происходит, если скорость скольжения меняет 

направление на противоположное. Величина силы 

трения покоя определяется коэффициентами кон-

тактной жесткости Cn и контактной диссипации Cd. 

Экспериментально определены коэффици-

енты трения при сухом и влажном контакте роли-

ка с движущейся конвейерной лентой [13]. Уста-

новлено критическое сопротивление вращению 

конвейерных роликов, при котором происходит их 

остановка в зависимости от степени заполнения 

площади поперечного сечения ленты грузом, по-

ложения ролика в опоре и состояния поверхностей 

контакта ролика и ленты.  

При асинхронном электроприводе с унифи-

цированными нерегулируемыми приводными бло-

ками крутящий момент i-го приводного барабана 

представим зависимостью 

)1(
s

i

k

nom
i

IM
M




−


= ,     i = 1, 2,             (1) 

где Мnom – номинальный крутящий момент при-

 
Рис. 2. Схема расположения барабанов компьютерной модели:  

1 и 2 – приводные барабаны; 3 и 4 – отклоняющие барабаны; 5 – тормозной барабан; 

 6 – КЛ конвейерная лента (размеры указаны в метрах) 
 

 
Рис. 3. Компьютерная модель замкнутой ленты, охватывающей барабаны 
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водного барабана; k – номинальное электромеха-

ническое скольжение ЭД; i – угловая скорость i-

го приводного барабана; s – синхронная угловая 

скорость ЭД; I – передаточное отношение привода. 

Линейная зависимость (1) хорошо подходит 

для установившегося режима работы асинхронных 

ЭД привода ЛК. 

Сопротивление движению КЛ реализовано с 

помощью тормозного барабана, момент которого 

М5 принят постоянным. Моменты сопротивления 

вращению отклоняющих барабанов также приня-

ты постоянными. 

Методика анализа движения ленты 

и работы привода 

Установившимся будем считать режим дви-

жения КЛ, когда изменения силы растяжения ка-

ната груза и угловых скоростей приводных бара-

банов не превышают 1 % за время моделирования. 

Поскольку моменты сопротивления враще-

нию отклоняющих барабанов значительно меньше 

крутящих моментов приводных и тормозного ба-

рабанов, можно считать, что скорость КЛ на дуге 

контакта с отклоняющим барабаном равна скоро-

сти точек его поверхности. Поэтому скорость 

скольжения КЛ в точках набегания (VSni) и сбега-

ния (VSci) с приводных барабанов (i = {1, 2}) опре-

делим через угловые скорости j (j = {1…6}) при-

водных и отклоняющих барабанов 

)( 311 −= RVSn  , )( 622 −= RVSn  , 

)( 611 −= RVSс  , )( 422 −= RVSс , 

где R – радиус барабана (радиусы всех барабанов 

компьютерной модели одинаковы). Отклоняющий 

барабан 6 (см. рис. 2, 3; 4) установлен между при-

водными барабанами (см. рис. 2, 1, 2).  

Силу тяги i-го приводного барабана FТi 

определим через его крутящий момент Мi, осред-

нив значения за время моделирования: 

RMF iTi /= . 

Максимальные величины сил тяги F1max, 

F2max и соответствующих им крутящих моментов 

приводных барабанов M1max, M2max вычислим из 

условия отсутствия дуг относительного покоя КЛ 

на приводных барабанах: 

)exp(]1)[exp( 212max1 −=  ffSF c ,  

]1)[exp( 22max2 −= fSF c , 

RFM max1max1 = ,  RFM max2max2 = . 

Мощность Ni, реализуемую i-м приводным 

барабаном, определим через осредненные за время 

моделирования значения крутящего момента Мi и 

угловой скорости i  

iii MN = . 

Для оценки износа КЛ и поверхности при-

водных барабанов определим мощность силы тре-

ния скольжения NS при относительном смещении 

КЛ на дуге охвата. Поскольку скольжение ТЛ по 

поверхности приводных барабанов немонотонно, 

NS вычислим как среднее для ТЛ, одновременно 

контактирующих с приводным барабаном. 

Результаты моделирования 

С помощью компьютерного моделирования 

построена модель двухблочного привода с нерегу-

лируемыми асинхронными ЭД и автоматическим 

натяжным устройством, поддерживающим постоян-

ной силу натяжения КЛ, сбегающей со 2-го привод-

ного барабана Sс2. Для этого величину массы груза 

натяжного устройства Мну вычислим по формуле 

552 /])/2[( mgFRMSM нуcну −++= , 

где m5 – масса тормозного барабана и ползуна; 

g = 9,81 м/с2. 

Моделирование установившегося движения 

КЛ проведено для конвейера со следующими па-

раметрами: погонная масса КЛ ρ = 20 кг/м; длина 

КЛ, представляемая одним дискретным телом 

(ТЛ), l0 = 0,1 м; жесткость упруго-диссипативного 

элемента С1 = 32 МН; коэффициент диссипации 

упруго-диссипативного элемента μ1 = 5 кН∙с/м; 

m5 = 346 кг; R = 0,645 м; угол охвата КЛ привод-

    
                                 а                                                                               б               

Рис. 4. Графики зависимости:  

а – крутящих моментов от приводных барабанов М1 и М2; б – отношения М1 / М2 от момента 

сопротивления вращению тормозного барабана М5 
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ных барабанов 1 = 2 = 195; s = 3,225 рад/с; 

k = 0,04; Мnom = 17,4 кН∙м; М5 = 6,4…69,2 кН∙м; 

f0 = 0,25; f = 0,3; vstr = 0,005 м/с; Cn = 1,0 МН/м; 

Cd = 100 Н∙с/м; Мну = 3954…13872 кг, Fну = 192 Н. 

При Sс2 =16 кН, M1max = 18,3 кН∙м, 

M2max = 50,9 кН∙м. 

Зависимости крутящих моментов 

приводных барабанов М1 и М2 и отношения М1 / 

М2 от момента сопротивления вращению 

тормозного барабана М5 при Sс2 =16 кН можно 

рассмотреть на графиках (рис. 4). 

Моделирование показало, что при малом сум-

марном сопротивлении движению КЛ (М5 < 36 кН·м) 

второй приводной барабан реализует большую силу 

тяги, чем первый. При увеличении сопротивления 

движению (М5 > 36 кН·м) сила тяги первого привод-

ного барабана превышает силу тяги второго. Отно-

шение крутящих моментов М1 / М2 достигает макси-

мальной величины (2,54) при предельной по тяговой 

способности величине сопротивления движению (

max2max15 MMM += ). Характер зависимостей (см. 

рис. 4) соответствует результатам [7]. 

Скорость скольжения КЛ на приводных ба-

рабанах возрастает с увеличением сопротивления 

движению КЛ. При малом суммарном сопротивле-

нии (М5 = 12,9 кН·м, М1 / М2 = 0,81) VSn1 = 4 мм/с и 

VSc1 = 19 мм/с, VSn2 = 12 мм/с и VSc2 = 21 мм/с. Мощ-

ность силы трения скольжения КЛ на обоих при-

водных барабанах NS1 = 252 Вт (1,1 % мощности, 

реализуемой первым барабаном), NS2 = 275 Вт (1,5 

% мощности, реализуемой вторым барабаном). 

При задании в модели М5 > 69 кН·м проис-

ходит полное буксование приводных барабанов, и 

направление движения КЛ меняется на противо-

положное, поскольку М5 задан постоянным. 

В работе «Моделирование буксования при-

вода ленточного конвейера» [14] рассмотрено ма-

лозаметное буксование приводного барабана со 

скоростью скольжения КЛ около 200 мм/с, вы-

званное увеличением сопротивления движению 

КЛ при снижении ее скорости. Подобные значения 

VS возникают при сопротивлении движению КЛ, 

близком максимально допустимому. Так, при 

Sс2 = 17,8 кН и М5 = 67 кН·м, М1 / М2 = 2,1, 

N1 = 131,1 кВт, N2 = 61,6 кВт, VSn1 = 46 мм/с и 

VSc1 = 119 мм/с, VSn2 = 235 мм/с и VSc2 = 257 мм/с, 

NS1 = 7,91 кВт (6 % мощности, реализуемой пер-

вым барабаном), NS2 = 8,82 кВт (13,3 % мощности, 

реализуемой вторым барабаном).  

Экспериментальные исследования показали, 

что пробуксовка КЛ начинается после уменьше-

ния зоны относительного покоя до 0,1 площади 

контакта КЛ с приводным барабаном [15]. В рас-

сматриваемом примере при Sс2 =17,8 кН это соот-

ветствует тормозному моменту М5 = 60,6 кН·м. 

Уменьшить скольжение и износ КЛ возможно 

регулированием ЭД приводных блоков. Так, умень-

шение синхронной угловой скорости s ЭД второго 

приводного блока до 3 рад/с снизило скорость 

скольжения КЛ на приводных барабанах и мощ-

ность силы трения скольжения, увеличило отноше-

ния М1 / М2 и N1 / N2. При Sс2 = 17,8 кН и М5 = 67 

кН·м М1 / М2 = 2,2, N1 = 133,1 кВт, N2 = 59,6 кВт, VSn1 

= 37 мм/с и VSc1 = 117 мм/с, VSn2 = 102 мм/с и VSc2 = 

122 мм/с, NS1 = 6,36 кВт и NS2 = 3,79 кВт. 

Применение в ленточном конвейере двух 

унифицированных блоков создает условия для не-

полного использования установленной мощности 

второго приводного блока. 

Разработанная компьютерная модель с пя-

тью или шестью барабанами позволяет моделиро-

вать работу привода ЛК с тремя приводными ба-

рабанами. Для этого к барабану (см. рис. 2, 3) 

необходимо приложить крутящий момент в соот-

ветствии с (1). 

Углы охвата КЛ приводных барабанов 

10 = 104, 2 = 3 = 195. Здесь и далее 1, 2 и 3 

– углы охвата первого, второго и третьего по 

направлению движения КЛ приводных барабанов.  

Максимальные величины крутящих момен-

тов приводных барабанов при Sс2 =16 кН принима-

ют значения: M1max = 57,6 кН∙м, M2max = 50,9 кН∙м, 

M3max = 18,3 кН∙м. 

Моделирование показало, что при малом 

суммарном сопротивлении движению КЛ 

(М5 = 12,9 кН·м) третий приводной барабан реали-

зует самую большую силу тяги, а первый – самую 

малую: M1 = 3,18 кН∙м, M2 = 4,11 кН∙м, 

M3 = 5,53 кН∙м. 

При увеличении сопротивления движению 

происходит перераспределение нагрузки, и пер-

вый и второй приводные барабаны реализуют 

большие силы тяги, чем третий. 

При М5 = 69,2 кН·м, M1 = 20 кН∙м, 

M2 = 29,8 кН∙м, M3 = 19,4 кН∙м, N1 = 61,6 кВт, 

N2 = 89,4 кВт, N3 = 59,7 кВт, VSc2 = 77 мм/с, 

VSn3 = 127 мм/с и VSc3 = 148 мм/с, NS1 = 4 кВт, 

NS2 = 3,18 кВт, NS3 = 4,2 кВт., т. е. скорость 

скольжения КЛ на последнем приводном бара-

бане у трехблочного привода меньше, чем у 

двухблочного. 

Суммарная мощность силы трения скольже-

ния КЛ на трех приводных барабанах меньше 
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(11,38 кВт), чем на двух приводных барабанах не-

регулируемых приводных блоков (16,8 кВт). 

Уменьшение синхронной угловой скорости 

s ЭД третьего приводного блока до 3 рад/с также 

снизило скорость скольжения КЛ на приводных 

барабанах и мощность силы трения скольжения, 

увеличило силу тяги второго приводного барабана. 

При М5 = 69,2 кН·м M1 = 22,1 кН∙м, M2 = 32,5 кН∙м, 

M3 = 14,6 кН∙м, VSc2 = 88 мм/с, VSn3 = 34 мм/с и VSc3 

= 50 мм/с, NS1 = 4,96 кВт, NS2 = 3,5 кВт, NS3 = 1,08 

кВт. Суммарная мощность силы трения скольжения 

КЛ на трех приводных барабанах меньше (9,54 

кВт), чем на трех приводных барабанах нерегули-

руемых приводных блоков (11,38 кВт). Таким обра-

зом, привод с тремя приводными барабанами реа-

лизует предельную для двухблочного привода силу 

тяги с меньшим износом КЛ. 

Следует отметить, что увеличение числа 

унифицированных приводных блоков не приводит 

к увеличению суммарной реализуемой мощности 

и тягового усилия привода из-за ограниченной 

прочности КЛ, если не допускает уменьшение ве-

личины силы натяжения КЛ, сбегающей с послед-

него приводного барабана.  

Заключение 

Разработана компьютерная многомассовая 

динамическая модель движения КЛ на приводных 

барабанах конвейера, позволяющая анализировать 

стационарные режимы работы приводов с унифи-

цированными и неунифицированными приводны-

ми блоками, определять тяговые усилия и реали-

зуемую мощность приводных блоков, оценивать 

скольжение и износ КЛ на барабанах с учетом ме-

ханических характеристик ЭД, КЛ и контактного 

взаимодействия. 

Компьютерная модель может быть исполь-

зована и для анализа нестационарных режимов 

работы приводов при пуске и торможении КЛ, ес-

ли крутящие и тормозные моменты задать функ-

циями времени и скорости КЛ и барабанов. 

Рассмотрены примеры моделирования двух-

блочного и трехблочного приводов с нерегулиру-

емыми асинхронными ЭД и автоматическим 

натяжным устройством. 

Моделирование унифицированных привод-

ных блоков показало, что при малом суммарном 

сопротивлении движению КЛ последний привод-

ной барабан создает самую большую силу тяги. 

При увеличении сопротивления движению рас-

пределение силы тяги между приводными бараба-

нами изменяется. При сопротивлении движению, 

близкому к предельному, наибольшую силу тяги 

создает первый приводной барабан. 

Применение в ЛК нескольких унифициро-

ванных приводных блоков приводит к неполному 

использованию их установленной мощности. Уве-

личение числа унифицированных приводных бло-

ков не дает существенного увеличения суммарной 

реализуемой мощности и тягового усилия привода 

из-за ограниченной прочности КЛ.  

Скорость скольжения КЛ на приводных ба-

рабанах возрастает с увеличением сопротивления 

движению КЛ. При сопротивлении движению КЛ, 

близкому к максимально допустимому, мощность 

силы трения скольжения КЛ по поверхности второ-

го приводного барабана в двухблочном приводе 

достигает 13,3 % реализуемой барабаном. В 

трехблочном приводе при таком же сопротивлении 

движению КЛ мощность силы трения скольжения 

КЛ по поверхности третьего приводного барабана 

снизилась до 7 % от реализуемой барабаном. 

Суммарная мощность силы трения скольже-

ния КЛ на трех приводных барабанах меньше, чем 

на двух приводных барабанах нерегулируемых 

приводных блоков. 

Уменьшение синхронной угловой скорости 

ЭД последнего приводного блока на 7 % снижает 

скорость скольжения КЛ на приводных барабанах 

и мощность силы трения скольжения (на 38 % для 

двухблочного привода и на 16 % для трехблочного). 

Компьютерная модель и методика анализа 

работы привода могут быть использованы при 

проектировании ЛК. 
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