Inzs Josef Drobny, VOHU :

VYHOONOCENT DvousuanovYcH PoHoNd PASovYc popravn (ki

Pouz fvan{ vicebubnovych pohonl u pésovych dopravniki je vynuceno predevsim
témito okolnostmi :
- snahou po maximdlnfm sniZeni napéti v dopravnich pasech
- Usilfm po maximédlni unifikaci. pohonnych jednotek, tj. motorl, prevodovych
skFin{ a spojek
- pri omezenych velikostech pohonnych jednotek je moino jejich ndsobenim do-
cflit vysokych instalovangch vykond.

Z4kladn{ schéma vicebubnového (&tyrbubnového) pohonu je patrno na obre & 1.
V praxi dédlkové pasové dopravy v OSSR jsou viak pouZfvény pouze pohony 1 a 2.
V Gvodnfch pracich na projektu typovych dopravniki $. 1 600 mm bylo sice uvaZova-
no.s pohonem vratného bubnu (4), ale od real isace bylo upudténo, zejména z téch-
to divodi :
- z hlediska snizenf tahd v pasu se navrieny pohon na vratném bubnu nemohl
vyrazné projevit (snfZenf o cca 12 %)
- vy?adoval netypové proveden! vratné stanice s vét3i konstrukinf vySkou,
kterd méla podstatny vliv na vySku a zejména vahu pohdnéci stanice
- nevyFeSené problémy s ovladénim, dlouhy pivod energie ap.

Teorif vicebubnovych pohonii se dosud zabyvala Fada autord (z naSich Havelka,
PechdZek, Jilek, Reisenauer). Problém pohonii z mechanického hlediska, které je
primérnf, je v podstatd problémem pFenosu sil z bubnu na pés a jejich vzdjemného
pomérue

V poZatcich zavidéni pasové dopravy byl volen &i navrhovén dvoububnovy pohon
hlavné pro snizenf napéti v dopravnim pasu. Z rovnice (1), které udvé pomer mezi
maximdlnim tahem v-pésu (T ) u jednobubnového T} a maximdlnim tahem T, u dvou=
bubnovéhoe pohonu, pii steJne vel ikosti celkovych odpord trati ZP pii pouzltl zné-
mych vztahl vyplyva :
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v podstaté se pouZzitim dvoububnového pohonu, proti jednobubnovému, usporf asi 28 %
vlozZeke
Druhy a hlavni diivod pro zavadénf dvoububnovych pohonli je v souasné dobd,p¥i
pouzivani vioZek s vysokymi pevnostmi pasu, divod typisaéni. Z tohoto divodu se |
ustupuje i od optimdinfho poméru obvodovych sil na bubnech.
Optimdlni pomér obvodovych sil na bubnech je pro b&zné hodnoty (o(,l = 170°%;
%2 = 210°) 2,0 - 41 vice, jak je patrno z nasledujicfiho vypoltu :
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Obvykly pomér obvodovych sil, a tim i pohonli, se pohybuje od 1,0 do 2,0, Zvy-
Senf tahovych naméhénf proti optimu neni podstatné a dosahuje nékolika procent.
Podstatny vliv na rozd&leni krouticich momentl a tim i pifkond elektromotord poho-
nd majl dal¥f mechanické veli&iny jako : pruznost pésu a dal¥{ parametry pohonu.
Vliv téchto veli&in je patrny z rovnice (2).
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(2) o Dym, = Oy (1~ -E—‘F-,-), kde

D = priméry pFisludnych bubn

n = prislusné otéky bubni

P, = obvodovd sfla na prvém bubnu
EF = modul tahové tuhosti pasu

Rovnice (2) v podstaté vyjadfuje, Ze obvodova rychlost na druhém bubnu je v di=
sledku pliZeni pésu na bubnu niZ%f o hodnotu odpovidajici primérnému zkracenf péasu
vlivem poklesu sfly z T, na T, 5 (schéma obr. & 2).

Otécky bubnd (n) jsou vSak pii stejném pievodu zavislé i na charakteristice
pohonného dstrojf, tj. motoru a p¥ipadné rozbdhové spojky. Na obre & 3 jsou vynese-
ny charakteristiky motord typu MQUe (silné M, = 185 Kkif; slabé M, .= 125 kW a Cérkova-
né celkem s hydraul ickymi spojkami R 630) tak jak je udévaji vyrobci v zavislosti na
vykonu (u spojky i na otaZkéch motoru). Je tedy vykon (p¥fkon) motord, po prfsludném
prevodu, zavisly na otd&kach bubnl. Oznalime~1i odpovidajfci Ghel strmosti charakte-
ristiky jako ¢ , platf

(3)  oue o= on --th1 Ni n, = n -tgzzNN2

Celkova charakteristika-n/N nenf Vinearnf, zejména ne v oblastech v&t3fch N,
Dosazenim rovnic (3) do rovnice (2) a zaveden{m substituce
| '1660N1 i
(4) o0 = 1- e » Plyne vztah pro pifkony
y D, (n, - tg3, M) EF

n 0] tg 3]

D
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Z rovnice (5) je patrno, Ze pro exaktnf vypolet je nutni znalost Fady velilin a
jejich vzdjemnych vztahli, pFifem? tyto vztahy nejsou jednoduché. Vypoity se proto
obvykle zjednodusujf tim, Ze se pfedpoklddé 1inedrnf charakteristika pohonl, neuvazu-
Ji se normou pfipustné odchylky a v neposledni Fadd se predpokladd i konstantnf veli-
kost modulu tahové tuhosti pdsu a jeho nezavislost na velikosti tahli v pasech. Na obr.
¢e 4 je napFiklad vynesena zavislost modulu pruinosti E (kp/cmz) na tahu v pasu T pro
nejlastéji pouZivané dopravni pasy. Diagramy jsou zpracovény na zéklad& méfenf prové-
dénych ve VUHU (Zelenka) a je z nich patrno, Ze v oblasti pouit{ ( do B =14 ) se
vel ikost modulu pruznosti méni podstatné. Naméiené hodnoty modulu prufnosti jsou také
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vieobecné vy38f, ne: se dosud predpoklddalo. Dal¥f pokrok k objektivnfmu ziskanf
podkladi vypoltem je podmindn z{skénim pFesnéjiich hodnot dal%fm méfenfm, a pokud
se tyle charakteristik motorl a spojek, jejich pirovénim na z4kladé atestace.
Dalsf rozbor je provéidén na zdkladé mérenf na pasové depravd $. 1 200 mm lomu

Merkur a v jednom p*fpadé i lomu BFezno. Dopravniky jsou vybaveny pohony s motory
typu MQUe; l] = 185 kW; Mz = 125 kW nebo 185 kW a hydraul ickymi spojkami R 630,
Pouzivané rychlosti dopravniki 3,1; 4,0 a 5,0 m/vt. Namd¥ené vysledky jsou zpraco-
vany do diagramu na obre & 5 tak, Ze na jednu osu (y) je vyndgen pomér pi{konu  mo-
toru M, €N|) k p*ikonu motoru Mz' (NZ) a na druhou osu (x) jejich soulet (N| +
- NZ)'

- Diagram je zpracovén na zékladé série méFeni dopravniki piehlednd zpracova -
nych v ndsledujiclch tabulkich s uvedenim zikladnich (daji pohonu a s datem prove-
deného mérfeni.

Dopravnfk &islo

Méfenf | 23 + 24 = 24 25 29 33 4 BFezno
] 2,10,1965 164441965 30.4.1965 16.2.1966 22.3,1967
My = 185 M, = 185 M1 ':85? M‘=M2-185 M1-M2=185
- = 125 M, =125 M, =125
" ¥, 2 3,1 2y = 3,1 2y = 3,1 v = 4,0 v=5,0
2 14.1.1966
M = 185
My =125
v = 3,1 22 29 + 30=30
3 301.1966 14.5.1965 26.5.1966
= 185 = 185 = 185
My =125 Mp =125 My =125
v = 31 ve= 3,1 v = 3,1
4 11.1.1967 604.1967 -
M] = 185 M'I#Z = 185
M2 = 125
v = 3,1 v = 3.1
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Nejvétsf potet méfeni byl proveden na dopravniku &, 24, ktery byl na zikladé pred-
chozich mé¥enf vytvoren spojenim dvou dopravnfkl a do kvétna 1966 byl dopravnikem s nej-
vice zat{Zenymi pohony. V kvétnu 1966 byly spojeny dopravniky &. 29, 30 nejprve s insta-
Tovanym vykonem 185 a 125, pozd&ji byl pohon 2 také osazen motorem se jmenovitym vyko-
nem 185. Nabfzelo se zde porovnén{ vlivu osazeni rozdiiyni pohony, pii jinak stejném
proveden{ a umfsténl dopravnflku.

V3eobecné je z diagramu patrno, Ze v oblasti malého zatfZenf pohonl vykazuje po-
mér hﬁ/m5 znafné vykyvy, které se stoupajicfm zatiZenim sniZujf a pomér se asympto -
ticky bliZ{ k hodnot& 1,0. Prokazatelné je, Ze k této hodnot® (1,0) se bl1{z{ tento
pomér z obou stran asymptoty, a to jak pri osazenf motorl 185 + 125, tak i pFi osaze-
nf 2 x 185. Pro dal${ ujasnénl problematiky jsou na diagramu obr. & 6 vyneseny pomé-
ry skute&nych pi{koni motord (N) k instalovanym (M); a to pro méfenl 4 na dopravniku
¢s 24 (plnou &arou), méFenf 3 na dopravniku & 30 (slabou) a 4 na dopravafku & 30
(Z&rkovand), v zévislosti na soultu pFikonli. Z diagramu je patrno, Ze pii pouZitf™
My =185 a M, = 125 je motor M, velmi nichylny na pretizenf. P*i pouzit! skladby
My =M = 185 jsou poméry podstatnd vyhodnéjsf. Dale je patrno, Ze smérnice zatéZo-
vaci charakteristiky motord se jmenovitym vykonem 185 kW jsou v podstaté stejné,
smérnice motord 125 kW je strméj$l a i vzdjemné rozdily jsou vét3{. Ve vSech pffpa-
dech je patrny pFfmkovy pribéh zévislost! NM na My + Mo :

Obecny tvar zévislosti (NM = f (N + N)) j{ pi*fmkovy, podle rovnice (6)

i

(6)...__3_ = KN+ M) +p

Jednotlivé pfimky jsou charakterisovény hodnotami podle nasledujicl tabulky.

dopravnlk &. 24 dopravnik &. 30
motor 1 motor 2 motor 1 motor 2 motor 1 motor 2
185 125 185 125 185 125
100 o, 0,3 0,34 0,26 0,19 0,32
N" Nz 300 0,92 1,06 0,88 1,12 0,7 0,92
K 0,003 0,0037 0,027 | 0,0043 0,003 0,003
P 0,02 -0,17 0,07 0,17 -0,1 0,02
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Z jednotlivych grafi je patrno, fe vzéjemné chovan! obou pohonnych jednotek md
veelku pravidelné tendences Na obre & 5 jsou do diagramu zakresleny (velmi silné)
dvé ki‘ivky podle rovnic (3; 4; 5) a pomocl diagramu na obre Z. 3. Podstatné je, ie
obé kiivky majl velmi plochy pribdh a leif v mezfch hodnot zjisténych méfenim, a to
pod hodnotou pomérqu]/'N2 = 1. Naméfené hodnoty poméru hﬁ/*& jsou v3ak celkem rovno-
mérné rozloZeny po obou stranich asymptoty (AHINZ = 1)+ Rozptyl namé*enych hodnot
nemize byt zplsoben chybami mé¥enfl, to celkem jasn& dokumentuj{ méfenl zpracovani
na obre &s 6. Musf zde hrat roli dal$f faktory, s kterymi bude nutno politat;ztejmé
to budou riizné charakteristiky motorl a hydraulickych spojek.

VSechna dosud popisovand méfenf byla provedena na dopravnfcich se %{ikou pasu
1200 mm a se stejnymi priméry bubnli. Na dopravnfcich &f¥¢ 1600 mm byla dosud prove-
dena méfenl informativnf, ze kterych dosud nelze délat 2adné zévéry, zejména'ne pro-
to, Ze tyto dopravnfky pracujfl s minimdinfmi vykony.

Z provedenych méFenf 1ze provést dva nejdilezitdj3i zévéry :
= u dopravnfku S, 1200 mm, s dvoububnovym pohonem, a s dopravnimi pasy typu

PAK 300, volit stejné primiry bubni a stejné pohonné jednotky

- trvalé pFetiZeni pohond o 15 % nevyvoldva 4dné potize a 1ze Jje pfipustit ze-
jména v zimnim obdobf .

Pro objektivitu a jednoznalnost p*i dal$im zavidénf dvoububnovych pohonti, ze-
Jjména pFi pouitf dvou pohonli na jeden buben, bude provddéno dalSf méFenf na péso~
vé dopravé 5. 1600 mm po nasazen! dobjvaciho stroje SRs 1500.

Volba stejnych motord na obou pohonnych bubnech povede ke zvy3en{ napfnacf sf-
1y, a tim | maximdinfho tahu v pasu (pii jinak stejném instalovaném vykonu). Toto
zvySeni nenl pro dimensovén( pésu podstatné a dosahuje asi 7 %; u napinacl sfly
viak dojde k podstatnému zvydenf, a to 0 50 % (p*i of 2 2,95).

Shrnutf

Dlouhodobym méFenim na pasovych dopravnicich &, 1200 mn s pryzovymi pasy typu
PAK 300 bylo prokézéno, Ze u dvoububnovyjch pohond je vyhodnéj3f volit stejné pri-
méry bubni a stejnou velikost pohonnych jednotek. Je viak nutno respektovat zvySe-
ni napfnacl sfly, pFi Zem zvySen! maximilniho tahu v pésu, pFi jinak stejném cel-
kovém pFfkonu pohoni, nenf podstatné. '
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