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Inž. Josef Drobný, VuHU 8

VÝSLEDKY MÉtaí PÁSOVÝCH DOPRAVNÍKŮ ŠÍŘE 1 200 mm NA DOLE MERKUR

Pásové dopravníky na dole Merkur představují novou etapu ve vývoji pá­
sové dopravy v Severočeském hnědouhelném revíru. Proti pásovým dopravníkům 
použitým na dole Antonín Zápotocký v Úžině se odlišují především typovým 
provedením s universálními poháněči mi a vratnými stanicemi, novým řešením 
Střední části a řadou dalších prvků. Protože představují typové řešení, by­
lo účelné provést komplexní vyhodnocení na základě dlouhodobého pozorování 
a měření s cílem stanovit podklady pro upřesnění výpočtů a případně vyhod­
notit úzké profily omezující optimální využití dopravníků.

A. Vyhodnocení kapacity dopravníku

Výkon dopravníků v objemových jednotkách je dán velikostí průřezu ná­
plně. Při projektu bylo zadáno objemové množství Q^ ■ 1 800 m^/hod při rych­
losti 3,0 Vvt, se sklonem bočních válečků 30° a s jednotnou délkou válečků 
( 3 válečky ) 1 450 mm. Těmto hodnotám odpovídá průřez náplně na pásu

F - * 1 800 = 0,167 m2
3 600 v 3 600o 3 •

Teoretický průřez náplně je podle NT 263102 určován podle využití ložné 
iířky pásu b dle schématu na obr. 1.

bmin * 0,8 5 * 0,8 0 1,2 * 0,96 m

bmax * 0,9 B ~ 0,05 * 1,08 " 0,05 * 1>03 m 

a průřez náplně ze vzorců
' - 0,167 b^ tgjO* 0,25 ( b^ - l2 ) tg /3

b^ * b cos^ ♦ Z ( 1 - cos/3 )

Dosazením za/^ ■ 30° plyne tabulka 1.
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Tab. 1
20° 30° 35°

Teoretický 
průřez 
náplně

min 0,134 0,162 0,179
max 0,157 0,190 0,206

Q^při

v * 3,1 Vvt
min 

max

1 46o

1 750

1 800

2 120

2 OOP

2 300

k je patrno z tabulky 1, může se v závislosti na využité íířce pá­
su h a sypném úhlu materi álu p pohybovat teoretický objemový výkon v me ~ 
zích 1 490 ♦ 2 300 m3Aod. Dosažitelný či Skutečný dopravní výkon navíc zá­

visí na i

• rovnoměrnosti nakládání
* • správném usměrnění toku materiálu
- kusovltósti materiálu
* Xýsikálně mechanických vlastnostech dopravovaného materiálu ( lepi­

vost, odolnost proti destrukci )
* uspořádání a kapacitě pr< ypů
* vyrovnání trasy pásového dopravníku.

ledků měření na dole Merkur a Zápotocký vyplývá, že lze praktic- 
^S^ngStj^ima^^

Měření průřezu náplně ( ložného profilu ) bylo prováděno přípravkem 
( profllometrem ) podle obr. 2. Podstatou přípravku je rám s posuvnými jehli­
cemi, vzdálenými od sebe 100 mm. Hroty jehlic jsou při měření posouvány tak, 
aby se dotýkaly materiálu na páse a hodnoty posunutí jsou odečítány na stup­
nici. Součet rozdílů mezi hodnotami posunutí 2N & (plného a prázdného pér 
su) udává velikost náplně ( Aa v m ),

skut” 0,1 ^1 △*!

Závěre k velikosti průřezu náplně lze konstatovat nutnost úpravy vý­
počtů podle normy NT 263102 a to t

. článku 8, kde lze bezpečně volit
b » 0,9 B - 50 (v mm )
tabulky 3, kde lze pro hnědé těžně uhlí volit
f « 30°.
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Dopravní výkon ve váhových jednotkách je podle MT 263102 označován ja­
ko dopravované množství Q * yQ^ ( Vhod ). Je tedy závislé i na správném 
stanovení měrné váhy dopravovaného materiálu ^( t/m^). Velikosti měrných vah

udává rovněž norma W 263102 a to v táb. 3 v relativně značném rozpětí* Při
čemž správné stanovení skutečně dopravovaného množství v tunách za hodinu má
pro dimsnsování dopravníků rozhodující význmn, protože ovlivňuje instalovaný 
výkon pohonných jednotek a jeho využití.

■ V podmínkách povrchových dolů, při značné pestrosti typů dopravovaného 
materiál®, může velikost měrné váhy značně kolísat a to v mezích od 0,8 až 
do 2,2 t/m velmi zřídka i více* Proto bylo hlavním úkolem měření stanování 
měrné vály základních typů materiálu* Měření bylo prováděno tak, že byl na 
dopravník® proměřen úsek délky 10 m profilometrem, zjištěn objem nakypřeného 
materiálu V, tento materiál byl přeložen na nákladní vůz a zjištěna váha G 
( kg )* Současně byly odebrány vzorky rostlého materiálu ( y )o Wa uvedené 
délce 10 m bylo provedeno vždy 21 měření ve vzdálenostech 0,5 nu

Potom měrné obtížení materiálem na 1 bm dopravního pásu q « 0,1 G a do­
pravované váhové množství

Q ■ 3,6 v q ( Vhod )»
těrná váhi dopravovaného materiálu

. ^vSoTV <W). V
Součinitel naky pření k « ď r •

Projekty pásových dopravníků s* 1 200 mm pro důl Merkur předpokládaly 
dopravované výkony

uhlí 1 400 t/hod ( objMový A . x aoo „W)
skrývka 2 800 t/hod
Těmto hodnotám tedy odpovídá předpokládaná měrná váha nakypřeného mate­

riálu na pásech
v * 1 44Q e 0,8 t/n? pro uhlí

1 800

^ ” ?-®?9 , ® 1, 6 t/ ^ pro skrývku
1 800

Skutečně naměřené hodnoty jsou uvedeny v tab0 2*
Z tabulky je patrno, že se skutečné hodnoty podstatně liší* Ukazuje se, 

že napříště nebude možno stanovovat měrnou váhu dopravovaného materiálu ani 
pro jednotlivé pracovní horizonty ( řezy ), natož pro celý důl, hrubým odhadea.
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Bude nutno na základě vrtného průzkumu a odebraných vzorků zeminy, to je zě 
stanovené rostlé měrné váhy zemin, údaje upřesnit. Určitým problémem potom 
zůstává stanovení součinitele nakypření. Všeobecně je známo a ukazuje to i 
tabulka 2, že jeho velikost závisí na charakteru zeminy a typu dobývacího 
stroje a může se pohybovat v mezích od 1,25 do 1,7. Podle měření prováděných 
u kolejové dopravy i údajů ze zahraničí lze potom stanovit velikost souči - 
nitele nakypření asi v těchto mezích ( tab. 2a ) i

Tab, 2 a </ r
Písek a písčité zeminy 
s malou náchylností ■ 
k'tvorbě kusů

1,25 ♦
1,4

2,0 1,6 ♦ 1,43

1,8 1,44 + 1,28

Lehké zeminy s větší 
náchylností k tvorbě 
kusů, plastické jíly 
a uhlí

1,4 *
1,6

2,0 1,43 * 1,25

1,8 1,28 + 1,13

1,6 1,14 + 1,0

1,4 1,0 ♦ 0,88

1,2 0,86 ♦ 0,75
Zeminy tvrdé s náchylností 
k tvorbě velkých kusů

1,5 *
1,7

2,2 1,47 * 1,3 '

2,0 1,33 * 1,18

1,8 1,2 ♦ 1,06

Yliv_konstrukce nakládacích a překládačích míst na objemový výkon do - 
právníků je značný. Ve vztahu k předchozím odstavcům, kdy bylo možno jednat 
pouze o výkonech dopravníků daných průřezem náplně, má konstrukce přesypů 
vliv na :

- vlastní kapacitu ložného profilu
- vznik úzkých profilů, které způsobí, že kapacitu ložného profilu ne­

lze využít. ,

Při měření na dole Merkur v červenci 1964 byl postupně a relativně ply­
nule zvyšován výkon kolesového rypadla K-800. Rypadlo pracovalo v ideálních 
podmínkách, při kterých bylo schopno dosáhnout maximálního výkonu, vyššího 
než výkon jmenovitý. Jednotlivé přesypy byly silněji obsazeny a byl sledován
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okamžik, kdy a kde dojde k hromadění materiálu ( závalu ). Dopravníky byly 

zastaveny tehdy, když došlo k závalu středního přesypu zakladace# Zjištěné 
hodnoty dopravního množství odpovídající ložným profilům jsou uvedeny v ta­
bulce 3e

Tah# 3 Okamžitý dopravovaný výkon 
v úseku 10 m .

min max# střední
Měřené místo 
v blízkosti

rypadla 1 958 2 817 2 288
85,5 % 123 % 100 %

zakladače 1 980 < 2 412 2 176
92.2 X 110 % 100 %

Podle středních hodnot je patrné postupné zvyšování výkonu® Tabulka 
však také dokazuje podstatně větší odchylky okamžitého dopravního množství 
od střední hodnoty v místě rypadla. Ukazuje se tedy, že v případě odstra - 
není úzkých profilů na přesypech zůstane nejvážnějším problémem usměrnění 
toku u rypadla*

Správně vyřešený přesyp musí, vzhledem k ložnému profilu, usměrnit ma­
teriál tak, aby t

- předával materiál s nejnižší ztrátou rychlosti ve směru dopravy
- umožnil minimální kolmou složku rychlosti na dopravní pás
- soustředil dopravovaný materiál na střed pásu a v úzkém proudu.

Dosuď provedené konstrukce přeeypů těmto zásadám nevyhovují a navíc je­
jich řešení dává možnosti značného nalepování a vlivem dopravy větších kusů 
i zahlcení#

Vliv rovnoměrností nakládání, Dosud provedený rozbor vycházel z hodnot 
měřených za klidu dopravníku. Na dole Merkur však byla, provedena i měření 
váhového dopravovaného množství za pohybu dopravního pásu#

Měření byla prováděna tenzometrickými pásovými vahami. Za reálného před­
pokladu, že po dobu měření ( cca 1,5 minuty ) nedošlo ke změně měrné váhy a 
součinitele nakypření, lze potom váhové údaje aplikovat i na údaje objemové#

Na obr# 3 je potom překreslená Část oscilografického záznamu, z kterého 
je patrno, jak se mohou podstatně lišit okamžité dopravní výkony#

Průměrné dopravní množství při prováděném měření bylo 1 740 t/hod, ko­
lesové rypadlo pracovalo v silně lepivém materiálu s počtem výsypů 30 za mi­
nutu, tedy 3 otáčky kolesa v minutě#
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í jí ae epivém materiálu dosahuje průměrný výkon ( 1 740 tAod ) pou- 
19 54 % maximálního dopravního množství* Má-li tedy dojít k plné* využití 
kapacity dopravních pásů, budou nutné podstatné úpravy jak na kolesové® ry­
padle ( bezkomorové koleso, úprava násypek apod* ), tak i na přesypech pá - 
sového dopravníku*

B> Xžhgdnpcpní pohonných jednotek ( příkonu )

- sorií výpočtů říkonu pohonných motorů se v současné době zabývá řa­
da autox i institucí a výsledky jsou zahrnuty ve výpočtových normách*

podstatě se u véech výpočtových norem sčítají jednotlivé složky od­
poru proti pohybu dopravního pásu a přesnost výpočtu je pak dána správnou 
volbou součinitelů i podrobnostmi respektovaných vlivů*

Pro porovnání jsou v di&gr mu na obr* 4 zakresleny závislosti odporů 
jedné horní válečkové stolice se třemi válečky o průměru 133 m e rozteči 
1,0 m a tab* 4 odpory dolní válečkové stolice se dvěma válečky a roztečí 
3,0 s*

Tah* 4 NT TGL

Teplota 20° C 1,756 2,1 ♦ 2,86
* - 20® C 2,436

Jak je patrno z diagramu i tabulky, leží v podstatě obojí hodnoty ve 
stejných mezích pouze s tím rozdílem, že TGL nerespektuje vliv teplot,rych­
lost i, rozteče válečkových stolic a průměrů válečků* Naproti tomu norma NT 
nerespektuj® vlivy vyrovnanosti dopravní trasy a prašnost prostředí*

Kromě odporů válečkových stolic obě normy uvádějí řadu dalších odporů 
jako i odp y zdvihání materiálu ( dané dopravní výškou ), odpory urychlo­
vání materiálu, třeni v násypce, stíračů, bubnů a další* Každý konkrétní 
výpočet je pak silně závislý na přesnosti součinitelů a protože jsou tyto 
součinitele uváděny v relativně širokých mezích, tedy i na subjektivní volbě*

MJ^asl^kBt^ ^-adMrů nezatižt<ného dopravníku, vyjádřená potřeb­
ným příkonem No pohonných jednotek, je pro porovnání uveden® v tah* 5 t
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ť---------------- ----------------------------

Tbb. 5 
h---------------- .

Hodnoty výkonu napráadmo No ( W )
měřeno podle MT podle TOL

číslo

29
min. 34 12,7 17,7
max. 44 25,5 23,5

2
-----~J

■la. 25 26,0 29,5
mam. 31 54,0 39,5

W min. 51 32,3 36 6
esl^ 73 65,5 49,5
•tw.

-----------
39 40^ 44.5

0,0 60,0
23
24

min. 62 59,8
84 116,0 k 84,0

WW vytanují peMtabné NW roiptyl hodnot mí pMpotlédxly obé 
norv. řH«Ml roxptyl aířeeýoh hodnot n«aůi« jít ne vrub př«**ti eířwl, 
protože hodnoty nsnWond napříMed ne doprevníoidl 24 e 25 jeou výeledkee 
dlouhodobého níření regletielnlM wthwtiy. Wwí tedy, kromě vlivů které 
tehrnují obé noregr, pflaoblt X* vlivy delií, ktoré nor* nepoetihuje vůbec 
ea*o nedoetetežní. '

Míření závisle ití odporů prázdného dopravníku na teplotě bylo prováůin© 
v průb hu zimního období leden až březen 1965 a 1966, Příkony byly měřeny 
registračními wtt ietry, teploty registračním teploměrem. Vlivem relativní 
nlr á zimy nebylo možno ověřit odpory při teplotách nižších než * 16° C. 
Shodou o u ití ee současně s poklesem teplot vzdalovalo rypadlo od pohá­
něči stanice a tím vzrůstalo znečištěni pod dopravníkem. Je tedy přírůstek 

1 M 5 součtei přírůstků odporů vlivem nižších teplot a většího
znečlštMÍ pod dopravním pásem. Podíl obou vlivů nebylo možno přesně určit.

Jaký vliv na velikost >dporů při běhu naprázdno může mít vzdalování 
nakládacího msta od poháněči stanice a změna teploty ukazuje obr. 5. Z dia­
gramu je patrno, že z počáteční hodnoty 62 W stoupl v letním období odpor 
běhu naprázdno až na hodnotu 84 W.

Průbě křl ky příkonů naprázdno v zimním období je podobný průběhu v let- 
Im období s tím, že rozdíl nesl příkonem dopravníku na počátku ( tzn. ve vy­

čištěném stavu ) a příkonem na konci periody je podstatně vyšší a dosahuje
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ca 70 W* Toto měření v podstátě dokázalo, že vliv nízkých teplot je přede­
vším v tom, že větší přilnavostí ( přimrzáním ) materiálu na pás dochází 
k podstatně většímu znečišťování prostoru pod pásovým dopravník®® a v «trém« 
nich případech i k zamrznutí spodních válečků*

Současně podstatně roste i příkon potřebný pro práci stíreM* Jak- je pa­
trno z diagramu na obr* 6, $ ávísí odpory stíračŮ také na době běhu nezatíže­
ného dopravníku* SiagrMy představují dva případy í ■

A - dopravník zatížený po dobu i hodiny je odlehčen a příkon naprázdno 
postupne klesá ze 70,5 W aa 64 W? to je o 6,5 ^ za dobu ca 30 mi­
nut a je opět zatížen ■

B - představuje zatížení dopravníku naprázdno dobu ca 60 min* & později 
vypnutí* Pokles při če ku pro běh naprázdno je také větší a činí z pů­
vodních 64 Ml ca 10 W ( na 54 V® )*

Lze tedy v podstatě shrnout, že pro stanovení příkonu naprázdno je dŮ - 
ležíté sledování teploty, místa nakládání na dopravník a doby běhu dopravní­
ku v nezatíženém stavu* Výpočtové norny všeobecně tyto vlivy nezahrnují a 
proto se musí naměřené výsledky s výsledky výpočtů rozcházet*

Velikost odporů zatíženého dopravníku

U zatíženého dopravníku se bude, kromě vlivů popsaných v předchozím^ 
uplatňovat zatížení materiálem* Měření se zatížením bylo provedeno na pěti 
dopravnících a výsledky měření jsou uvedený v digrsumi obr* 7®

Při měření byly údaje o dopravním množství získány ocejchovanými tenzo­
metrickými pásovými vahami, kontrolovanými i odběrem dopravovaného materiálu 
z úseku 10 m dlouhého* Údaje o příkonu byly u dopravníku č. 2, 25 a 23, 24 
získávány registračními wattmetry* U dopravníků č* 22 a 29 byly měřeny pou­
ze proudy a příkony Určovány ze zkušebního záznamu motorů.

Zatížení a rozdělení kroutících momentů motorů

Každá pohonná jednotka dopravníků š* 1 200 mm sestává z intenzifikované 
převodové skříně TS 030406, z kapalinové regulační spojky H 630 s maximálním 
výkonem 200 1® při 1 480 ot/min a s max* skluzem 4 %, elektromotorů řady MQUe 
( Ml ) o výkonu 125 a 185 M • U dvoububnových pohonů je pohonná jednotka 
185 1^ usazena ne přední a pohonná jednotka 125 Ml na zadní části poháněči 
stanice*

Pro plynulost rozběhu dopravníku se toto uspořádání velmi osvědčilo* M&»
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proti tomu nejsou Wdi ailické spojlqr v provedeni instalovaném na dole Merkur 
d.@stat@čné provozně spolehlivé & to buS pro poruchovost případně citlivost 
anebo proto, že nejsou schopny zajistit správný směr kroutících momentů, od­
povídající instalovaným výkonům motorů* Částečně se poměry zlepšují při vět­
ším zatížení pohodných jednotek* Silné předimensování všech dopravníků na 
dole Merkur však znseožnuje provést záření při příkonech blížících se výko - 
z b instalovaným* Při nízkých příkonech je zásadně více zatížen moto^ zadní 
(125 1®)* 

8a obr® 8 je pro příklad zhuštěně překreslený wattmetrický záznam kolí­
sání příkonů i otorů v rozmezí ca 30 hodin* Je zde patrno, že při relativně 
stálé součte příkonů obou motorů odpovídá poklesu příkonu jednoho motoru 
vzestup příkonu motoru druhého a naopak* Tento případ není neobvyklý, je 
možno jej zaznamenat i u jiných dopravníků*

C» .^SMw^SÍSMM^

Potřebný příkon pohonných ednotek lze na základě diagramů na obr* 7 
stanovit pro typové dopravníky š* 1 200 mm podle formule 

- 3 - 3
S ® Ms* v ♦ H. ( 0,32 v * 10 Q ) S 3,2 * 10 Q H -

kde t
Sg - součinitel ztrátového výkonu bude 

pro uhlí 6,4
normální hodnota pro 
skrývku 13,0
maximál* hodnota pro 
skrývku 16,0

v - rychlost pásu v mezích 3,1 až 5,0 m/sec
Q « dopravní množství v tunách za hodinu 
L - dopravní délka v m 
H - dopravní výška v m
K - součinitel pohybových odporů bude pro normální provoz 

na skrývce a uhlí * * * * *......... 0,045
pro silně znečistěný dopravník * * • • 0,06

Z diagramů na obr* 7 je patrno, že uvedená formule ( příriky jsou význa­
čný silnějšími čarami ) velmi dobře vyhovuje*

Optimální délka dopravníků z hlediska minimální spotřeby elektrické ener­
gie na spojovacích dopravnících je jednoznačně dáa maxlmtiní délkou při plpém



<* 30 *

využiti výie«s instalovaných poháněčích jednotek* Při Instalovaném výkom 
I ■ 310 W aoh« dosahovat sdsálal délty typových dopravníků ( při rych­
losti 3,1 m/see )

Iw ■ 2 600 m, při Q * 1 400 Vhod

L^ • 1 400 b, při Q • 3 000 Vhod

Dosud byla vždy velmi diskutována otáska optimální délky dopravníků na 
porubní 61 výeypkové frontě, kde se dopravníky vyznačují tím, ie v sávlsloe- 
tl na postavení rypadla 61 saki a6e není sstižen dopravník v celé délce«Po- 
drobným rosborea bylo prokázáno, že 1 v tomto případě Ise s hlediska spotře­
by energie volit maximální délky sekcí* Případné celkov i svýěení nákladů apo- 
třeby energie je zanedbatelné a je několikanásobně vyrovnáno úsporami v ob- 
slůse a údržbě* ' ■

Tam, kde délka porubní fronty přesahuje maximální délku sekce a je nut­
no volit dva dopravníky, je možno nalést optimální poměr délek* Konkrétně bu­
de délka dopravníku s delěí dobou běhu „­

Lopte - 0,0178 Q C HX ♦ 12 ) ♦ 11,1 KL * 11,1 HO1 

kde H jsot । opravní výěky obou dopravníků a 
1;3 strátový výkon ( 1, v ) 
1 . souěet délek obou dopravníků*

Aplí^ol lískaných posnatků pro los Merkur bylo možno navrhnout slouže­
ní řady dopravníků, jak vyplývá se schématu a tabulky na obr* 9* Potřetaé 
příkony dopr vniků na skrývce jsou potom uvedeny v tab. 6*

Tab* 6

25 ♦ 24 26 ♦ 27 29 * 30 36 31 ♦ 32

délka dopravy 1 462 924 427 •105 1 081
výžka - * - 5,47 5,1 27,1 2^6 9.4

Potřebný příkon

Q ■ 3 000 t/1od 373 256 377 83 323
Q » 2 400 Vhod 320 221 313 74 277
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3 tabulky 13 je patrno, že spojení dopravníků 26+27 nebude činit s hle­
diska příkonů motory potíže* Dopravník 31 + 32 ( na zakládací frontě ) je si­
ce již při dopravním množství 3 000 tAod nad hranicí instalovaného výkon® 
avšak jeho spojení by přineslo úsporu nejen jedné poháněči stanice, ale i 
jednoho shazovacího vozu* U spojených dopravníků 25 ♦ 24 a 29 ♦ 30 jsou již 
příkony i při 2 400 tAod nad hranicí instalovaného výkonu. Vezmeme-li však 
v úvahu možnou přetížitelnost motorů, potom by i tyto dopravníky umožnily spo- 
jmí* Dopravník 36 bude sic® postupně prodlužován, ale přesto bude účelné do­
časně demontovat jednu pohonnou jednotku*

Realizací spojení dopravníků podle tab, 13 je možno uspořit i
celk®a 4 poháněči a vratné stanice á 50 000 kg
- 1 pojízdnou násypku 6 000 kg
» 1 shazovací vůz 40 000 kg
» 1 pohonnou jednotku ___ 7 400 ke
Přibližná váha celkem 253 000 kg
Při průměrné ceně 1 kg asi 11,0 Kčs a odpisové sazbě 10 % bude jenom 
úspora z odpisů 278 000 Kčs/rok

b) Úspora energie bude representována větší účinností pohonných jednota 
a snížením ztrát mergie na přesy pech .
Při dopravě 12 400 000 ä /rok s ^ » 1,75 t/m3 bude dopraveno celkem 
8,4 * 106 t/rok. Energetické ztráty potom při ceně 

0,15 Kčs/Wh - 8 400 * 3,2 * 8 * 0,15 ® 32 400 Kčs/rok
0,10 Kčs/kWh - 21 400 Kčs/rok

c) úspora v obsluze bude představovat ca
ů stabilního dopravníku 8 zaměstnanců
u přesuvných dopravníků 4 zaměstnance
celkem . 12 zaměstnanců
Podíl snížení pracovníků v údržbě lze vyčíslit velmi obtížně* Úspora 
na mzdách bude potom
N 124 * 1 600 » 200 000 Kčs.
Souhrnně bude tedy možno uspořit ročně částku ca 0,5 mil. Kčs, min. 12 
zaměstnanců a 2,8 mil. Kčs investičních prostředků.
Na uhelném řezu lze provést pouze* propojení dopravníků 22 a 21 z původ­

ní délky 619 + 470 na délku 1 089 a. Potřebný instalovaný příkon bude
N ” 20 + 0,045 * 1 089 ( 1 + 1,4 ) + 3,2 . 4,3 * 1,4 - 20 ♦ 117 + 19-156 W,
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Ise ted$ bezpečně vystačit nejen s jednou poháněči itanici, al® 1 s jednou 
pohonnou jednotkou* Celkový efekt potom bude činit mí 1/4 úspor na skrýv­
ce, tj® 125 tisíc Kčs/rok® Jinak by bylo účelné provést i změnu vedení do­
pravníků odtahových®

D« ŽSfigES^M Kml^A^iM^^

Provést na dole Merkur postupné spojováni dnešních dopravníků šíře 
1 200 mm v delší sekce® Zajistit další použití přebytečných poháněčích a 
vratných stanic e příslušenstvím® .

Přezkoušet v BM projekty pásových doprav č® 1 200 mm s cílem omeze­
ní počtu sekcie V projektech dopravních tras š® 1 600 mm odstranit neodů * 
vodněná lomeni tras, protože se dá předpokládat podobně jako u dopravníků 
Š® 1 200 mm sníženi celkových odporů trati a možnosti zrušení některých po- 
hMSbíÄ stanic® U přesuvných dopravníků volit rovněž maximální délky do - 
právních sekcie

Provést změny v konstrukci hydraulických spojek s cílem zjednodušení 
a zvýšení spolehlivosti. Urychleně provést opatření k prodlouženi možností 
v napínací délce a zajistit spolehlivou funkci automatiky napínáni® Zajistit 
konstrukci vratné stanice s možností brzdění vratného bubnu® Zintensivnit 

ýzkum uspořádání přesypů®
Pokračovat dále v měření objemových i váhových kapacit ( včetně sou - 

činitele nakypření ap® ) i na ostatních dolech v revíru SHD i HDBS s cílem 
upřesnění dosud užívaných hodnot a respektovat naměřené výsledky ve výpočtu 
pásových dopravníků®

Shrnutí
Ověřeni parametrů typových pásových dopravníků se šířkou pásu 1 200 au pro­
kázalo splnění zadávacích podrínek® Potřebné příkopy pohonných jednotek jsou 
n íší, než předpokládají výpočtové normy® Jsou uvedena další opatření týka­
jící se výpočtu, ěření a úprav elementů pásových dopravníků® *

P e 9 d m e
PI yUbTATH M3MEPEHMÄ JIEHTOSHHX KOHBEÄEPOB mMPMHDÄ 1 200 MM HA 
KÁPbEPE M E P K Y P 
yflocTosepeHKe napaue^pos tmhowx aeHTo^HKx KoaseSapoB rapanot 
^eara 1 200 w xoicaaajio aenoiHeHMe semasaeisuc ycxoirnft® ^x»e 
nofp fó^HeMH y MomHocTa cjmohm^ ycTaHosox mate ueu npesnaxaraDT 
paeueTBse hopmk® Upusexe^ AaahHeänme MeponpaiiTiia othocmtoi>bo 
pacueTa, MaMepeHMŮ a npMcnoeoČreHKÍ ajieMeHTos jteBTowHax kos - 
seMpoa®
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