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3hg* Oldřich K 1 i 2 e c k ýti VÚHU 
Ing. Helena V © v o r k o v á, vťM 
Inge Jiří K al k u š, IBT

F spě ek^k^mclokalizaci dálkové pásové doorav^ na povrchových dolech

Použití dálkové pásové dopravy (dále jen DPD) v SHR mimo základních 
výhod charakteru technologického, teclmického a organizačního, přineslo 
na některých losech i výrazné sní: sní vtrobních nákladů a zvýšení pro­
duktivity práce ve srovnání a kolejovou dopravou.

, Technicko-ekonomická efekt i vrost nasazení TC je rozhodujícím způso­
bem ovlivňována technologickými možnostmi použití, technickým provedením 
a provozní spolehlivostí vlastní D7D. V řadě případu se vsak ukazuje, se 
pro dané důlně*geologické podmínky dobývání, (které se budou stále zhor­
šovat) stávající úroveň parametrů, nedostatečná funkční vhodnost a zvý­
šená poruchovost DPD omezuje, resp., i limitu jo dosažení požadovaných 
roáníoh výkonností TC*
3 výše uvedených důvodů je proto nutné provést zásadní inovaci DPD, kté- 
rá by mimo jiné uiaožnihu .
- zvýšení přepravní schopnosti, tj. výkonnosti (použití vyšších doprav­

ních rychlostí a větších šířek págu).
- podstatné prodloužení dél^í sekcí (použití pásů St a větších instalo­

vaných výkonů pohonů)
- trsuisport kašovitého tSlix^a (použití girlandových válečkových stolic 

pružně zavěšených na lánoch) aj.

Dále je nutné se zaměřit na komplexí realizaci některých racionalizač­
ních opatření, která by umožnila u ' stávajících typů a provodění DPD 
(které jsou již v provozu m povrchových lonock) zvýšit ofoktivnost na­
sazení*

P-řcdiaětos vlsgrbního článku je rozbor některých nových poznatků 
(resp* shrnutí již dříve znásých) z oblasti DPD a zhodnocení mo nosti 
jejich využití v racionalizaci dopravních pásových linek na povrchox^ých 
lomoch SHB*
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1 .0 Přímé nakládání na DPP

Předávání těživá z dobývacích stroja m PPD se provádí pomocí po­
jízdných násypek (dále v textu ”1* vozů)* Vlastní použití 'li” vozů, 
u kterých v průběhu vývoje a zavádění DPP na povrchových lomech byly pro­
vedeny pouze některé dílčí Iwnstrukční úpravy (původní technická a tech­
nologická koncepce se nezměnila) , přináší řadu nevyhodí 
- prostoje a technologické obtíže při provozu a prolistováni 
- zvětšení délek neúčinných prostorů a tím zvýšení manipula nich časů 

dobývacích strojů při realizaci technologie v řezu
- provozní kompilace a zvýšení náročnosti na vlastní přesun pásových 

dopravníků
- nutno použít dvou kolejnic u přesuvných pásových dopravníku
- poměrně vysoké pořizovací náklady, zvýšené nároky na údržbu, čistění 

a jiné*
V souvislosti s dalším vývojem PPD s pásy St a vyššími instalovaný­

mi výkony poháňacích jednotek zvětšují se geometrické rozměry a hmotnost 
V vozů, zmenšuje se rozteč pražců (a tím zvyšuje hmotnost . kolejového 
roštu středních dílů) a roste délka neúčinných prostoru - viz tab* č.l.

Tabulka 1

' B ® 1200 m B =1600 mm

Typ pásu _

PA St PA st

Délka nHn vozu (m) 8,5 10,0_ 11,0 1255

Hmotnost V vozu (t) 12,5 14,5 18,0 30,0

Rozteč pražců (m) 3,0 3,0 3,0 1,5

Délka neúčinného prostoru 50,0 63,0 ^,0 105,0

Lze předpokládat, že v důsledku uvedeného vznikne celá řada provoz- 
nich problémů a potíží, především při vlastním přesunu pásových dopiavní- 

kä» Dálo vzniknou technologické komplikace a zvětši se ztrátové nianipu—
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lacní časy při překonávání velkých délek neúčinných prostorů dobývacími 
stroji (použití pevných násypných ndot na poháněčích stanicích řeší ne­
gativní situaci pouze částečně).

Technicko*elCToinicl^ efektivním řešením uvolených problémů je reali­
zace přímého nakládání m@si dobývacia strojem a DPD (dále v textu přímé 
nakládáni), které, umožňuje v podstatě odstranit použití “II" vozů u skrýv­
kových přesuvných pásových dopravníků & tím eliminovat nevýhody a pro­
vozní potíže vyplývající z jejich nasazení.

. Princip přM^ho naklapání je aoh^9.ticky znázorněn na obr* 1, 
příklad konstrukčního provodí na obr. 2, 2 uvedeného je zřejmé, že na 
rozdíl od *»* vosů spodní čM předávacího místa (tj. dopadové válečkové 
girlandy a boční v@dmí), včetně nosného rasu napo jíždí po kolejích 
středních dílů, ale Je příšo závěsem (umístěna) na konci nakládacího 
výletníku dobývací ho stroje.
Vlastní tete® přímého Vládání je pa^s núileaijícír
- Laaoc naicladaciho vyloä'ixku dobývaoího stro je s nosným r&e» a dopado- 

vý;3i girlan^ovyM vaiobkovýai stolioěM 3$ spustí těsně- na.i střední dí­
ly pásového d^rawte a dudové ^irlandové vločkové stolice sQ pro- 
vidmou (podsunou) pod dcp-ravtií nás. Kvednutí® nakládacího výloäpíku 
co md^veďiia i vlastmi dopravní pás (o cca 150*300-mm) nad válečkové 
stolice středních dílů a pHM nakládání se tím ustaví do pracovní 
polohy na DPD

* při pojezdu dobývácího stroje s přeíuMíováním jeho nakládacího výlolr 
niku s© současně plynulo mní. i postavení přímého nakládání na DPD.
2 hleaisl-Ä správné ftinkee se ove:itu-álnČ provede výškové, boční a úhlo­
vé dorovnání polohy .

— při. ods^vem přímého nakládáií 2 DPD je postup opačný jako při . 
ustavení, tj. spustí s© komec nakládacího výložníku, uvolní na jed­
no strano dopadove girlandove válečkové stolice ze závěsu á provlel*— 
bou zpět pod dopravním pásem.

2ajistení s?)rovne tochnic’cé a technologické funkce- vyžaduje,aby 
provedení přímého nakládání (resp. koncepce a konstrulice nakládacího vý- 
loaaiku) splňovalo obecně následující požadavky1

1) otočnost v horizontální rovině Ä 90fí

2) boční posuv (kolmo na osu DPD cca * 2 m
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3) možnost nadzvednutí dopravního pásu nad válečkové stolice 
nich dílů v rozmezí 100*300 mm

4) nastavení nakládacího výložníku vůči osa kolmé na DPI) v 
* orozsahu - 65

5) přímé sypání dp vratné stanice (resp. pevne násypky na náběho­

vém dílu)
6) při víceřezové technologii možnost dovrcímího a Radního naklá­

dání.

Použitím přímého nakládání (a tím odstranění V vozu u ~‘PD) 
lze dosáhnout, hrome řady výhod provozního a technologického charakteru, 
úsporu cca 350 tis. Kčs na investičních nákladech a cca 65 i hutního ma­
teriálu (platí pro DPD i. 1600 m, pás PA, délka 1000 m).
V zahraničí se přímé nakládání již delší dobu úspěšně a bez podstatných 
provozních potíží používá; v USB u SchHs-4500 (DPD síře 2200 mm) a 
SchRs 63OO ( WD 8. 3000 mm) a dále v PIS u SchRs 4600 (DPD š. 2250 m).

Závěrem-lze kcnstetovat, že při řešení problematiky zvyú^ní efek­

tivnosti nasazení DPD na povrchových lomech buče ucelne*
* v račici připravovaného prodloužení nakládacího vyložn^ku ná ^ m

u "CU 800 realizovat i přímé nakládáaí na D
— řešit možnost pctižití přímého naKLedMí bb> DPD u stw-^J^e ích *C n^a 

zených již na povrchových lomech SHR.

2.0 Vedení DPD v zakřivení

Provozní spolehlivost pásové dopravní linky (při monoblokovém 
systém) se snižuje s rostoucím počtem sekcí (viz graf na obr. 3). á© 
proto nutné používat naximálné momaých délek sekcí v lineo, a tis dosáh­

nout jejich nižšího počtu.
V některých ' případech z bánských, resp. technologických důvodů _ 

vzn 1^0. nepříznivé lomili depravnx .traríy a je nutno zde.poulit větší po 
čet poměrně krátkých sáccí, čím se zvýčí jejich pebot v lince. Uvodeny 
stav^ jo pak příčinou nížení časového využití pásové dopravní linky, 
a tip i ef^tivnosti nusaz^í celého TO (především v oblasti provozních 

nálcladů a produktivity práce).
Jednou z možností provozního rosení této problematiky je vedení DPD

«
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v zakřivení, které umožňuje snížit počet sekcí v lineo p 'i lomené do­
pravní trase a plně využít délkových parametrů pásové sekce (stávají­
cích, rosp* vývojových)• ,

Z teorie vedení DPD v zakřivení /V vyplývají v podstatě následují­
cí dvě zásady (resp* podmínky) provozního použití (obr* 4)s

!♦ B (m) ^ 3 mm) kdes R (m) - vnitřní pološer zakřivení
. 3 (mm)- šířka dopravního pásu

2* <Z » 1 •> 5 k^ oZ( ) * íhel zvednutí středních
dílů na vnitřním cblcuku.

Vedení DPT v zakřivení bylo již provozně realizováno u následu jí­
cích pásových dopravníkůs

Číslo 
dopr*

Druh 
dopr«

Šířka 
pásu 
(;nm)

I^chlost 
pasu , 

(m*s )

'Přepravené 
množství těživá 

(mil, m** r.z*)

. Březno 
II* řez

29 přesuvný
1200 5,0

firikčun odzkouše* 
ní bez tíživá

3 -přbsuvný
<* ”SW vuz ■ 0,5

Merkur 
I* řez

109
presuvný ■

1600 5,0
3,1

111 stabilní 3,5

Získané kladné výsledky provozního použití prokázaly, žet

- provoz pásové sekce v zakřivení se v podstatě neliší od vedení v přím­
ce v etně provozní polehl ivosti

- vepení pásových sekcí v zakřiv^a-í- Iz© použít ve všech prípadoch (fá­
zích) technologie dobývání, tj. u porubních, odtahových i zakládacích 
pásových dopravníků

- vlastní realizace zakrivení u pásových selecí je možná jednoduchými

x - viz obr, 5 "
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provozními prostředky pomocné ‘mechanizace bez nutnosti konstrukčních 

úprav středních dílů aj*
V zahraničí se rovněž úspěšně používa vedení WD v zakřiveni, a 

to především u stabilních pásových sekcí* Poslední známé výsledky za­
hraničního výzkum v této oblasti ukazují na tend^ci zmenšovat stává* 

jící poloměry zakřivení*
Ekonomický přínos provozní realizace vedení D?D v zakřivení, spočí­

vající především ve snížení počtu sekcí v lince, jo značně vysoky. Ušet­
řením 1 ks poháněči stanice (1* 1600 mm) lze W^" dosáhnout úsporu?

úspora neinvestičních nákladů: 107 000 Kčs * odpisy za 1 roh
126 000 KČo - mzdy obsluhy (4 pracovní*

celkami 233 000 Kčs

Ekonomický přínos (úspora stálých nákladů) činí tedy cca 233 000 Kčs za 
rok* V případě bezobsluznosti odpadá úspora mezd 4 pracovníků» Dále 
lze přepokládat snížení proměnných nákladů (energie, maziva, běžné opra­

vy aj*), zvýšení Časového využití DO aj*
U nově projektovaných tras DED lze uvažovat o úsporo investičních nákla­

dů za poháněči stanici ve výši 1 792 000 Kčs*
Na základe uvedeného lze proto konstatovat, že provozní použití ve* 

dmi D?D v zalcřiveaí je nesporným rozšířením technických možr.os 
cionalizone dopravních systém DPD na povrchových lomech, a to stávají­
cích i investičně připravovaných* Mapř* ze studie Nasazení DPD s celko­
vými příkony až 9000 W** (8W, 1^76) /2ý WplMt ®o poižitía vedení 

DPI v zakřiven by se dalo na skrývce v létoc s
cca 35 ks poháněčích stanic*

V dalším bude proto účelnét
- na základě provedeného výzlmm a . uspěných provozních zkoušek vedení 

DPD v zakřivení provést u výrobce vyprecovcni 7»TP/ je ich pcuziti a 
premí-toutí do odpov ídajících C?í

* komplessiě zvážit možnosti použiti vedeni DPD v zakřiveni při racicsiá* 
lizaci stávajících a investičně připravovaných dopravních systémů s

DED na povrchových lomech*
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3*0 Parciální pohony <

V poslední dobe se u DPD provádí výzkum a vývoj nového typu pohanu 
řešeného, re sp. pracujícího na principu parciálního pohanu (s vloženými 
poháňacími pásy * cbr*6)e Úspešné provozní zkoušky s tímto typom pohonu 
byly již provedeny fou Krupp na velkolmu gbrtuna v MSR*

Použitím parciálních pohonu, které mají menší rozměry a hmotnost 
ve srovnání s pohoněními stanicemi a jsou také konstrukčně jednodušší , 
lze snížit v podstatě počet poháněčích stanic (tj* předávacích míst v 
lineo, a tím zvýšit provozní spolehlivost. Vlastní aplikace je účelná 
v případech, kdy max* dovolená pevnost PA pásu (které jsou v současné do- * 
bě pouze k dispozici) neumožňuje instalovat vyšší výkony poháněčích jed- 
notek7 a tím dosáhnout požadovaných max* délek sekcí nutných pro realiza­
ci bánských záměru* Jedná se především o pásové stabilní odtahy (uhelné, 
skrývkové) překonávající velké vzdálenosti, resp. stoupání,provozní pro­
dlužování spojovacích dopravníků aj*

' dalším jo proveden rozbor technického přínosu použití parciálních 
pohonů u stávajícího provedení DPI) (šíře 1200 a 1600 m) s hlediska mož­
nosti zvětšili délds sekcí*
S pexsžitím některých dílčích výsledků z řešili parciálních pohoiů uvede­
ných v /3/ a za předpokladů (obr* 7)5

1* Hlavní pohon (HP) ’

překonává odpory horní větve (Lo), spodní větve (Lc) a zvední m- 
teriálu (H)* *

2* ^rciální pohon (PP)

- pohání jednu větev (horní)
- překonává odpory horní větve (L^), 

lze pro orientační výpočet pásového dopravnílm o pare* pohony použít 
následující přibližné vzorces

« ( qx * q2 + ^ * a( ^ + a2 * mrh)

^ ^ % * ůg ) - a( n^ * m2 )



n ‘ ♦ 102 • # • g„ ,,~ _ —_. || -_ £ PP) M-Ae-w*^””"**-^^
v [ Cf (q^ * 3q2 + qp + ^^x * ^2'

(m)

B e J • V

L1

T'ÍP?) - 1 
w^n***.**^ *• *******

T^

L
P 9

H„_. 1 102 * f? * 6 í ^ • ^ . E

(HP) ' 1
ee^ww^w^w 1^4.;. "rn u." r r ,.: r*m i t **•**»****#**•!►**«* w*w w ww*■****” (m)

CfV (q -t- ^' q )

(in)

' (q)T 3$ *1*1*1 im —i— *■■• *• ■*w**,i*<*

p n (1 ~ k)

|f Ä «ew«*Ä*»*»«w«»»*WiN*e«ŕ”<ww****
qi * 2q2 * %

K = L - n . I* • k o p

kd©$ Y~ 0,35 * koefici^t třem ml horal vôtvx hlavního pásu a 
horní vetví pásu parciálz^ího pohonu

(a)

°1 • a2' Brh (kg*:a ) - hmotnost mtoriálu, pásu, roduŕžovaná 
hiootnost horaídi válečků

a » 0,1 (m.s*") ~ gi^chlcEíí p.t ros'bal^

= e (re>
A^V= 2,56



cXfHPt A
t'l®)= • = ^5»

7 - 0,85 ~ účinnost pohonu (ľ * a PP),

Oststax |XRVjxto sris^oní J© 3 Iq ČJk 2'5 3102 (Pásové transportér 
- 2úklady výpočtu), význam dalSích oanečoní je zřejaý s obr, 7,

Výsledky nuseríckého vyčíslení j«au uvedony v 
s ledujíc x výchozí hodnoty?

tabulkách 2,3,4 pro. ná"

B - 1600 srn 

”1
v ~ 5,0 m»s § lr 

^ 700/4$ q « 

® 137 H»m $ q^ s

86 471 kg*m i

" 3 -"•* “ * >5 ( y " 25 ;Z?= 35 ).p. 1 40Ď kff i 
4 624 P»ľ2 ^ q - 577 n,?B । q ^ 455 ^^. a 

S^,3 S»ffi » a2 = 60 kg,m • ^ = 3,35 kg»awl.

Dál® f = 0,027$ 0 * 1,11 H * 0 (vodorovný dopravníi:);

Přenosová schopnost parciálních pohonůTabuH^. 2 
<w<w®wne e^ ‘•■li^weeíit

B - 1200 mm. B a 1600 IBE'

a » 0 a / 0 a = 0 a X 0

.0,133 0,168 0,152 0,188

^ / 0 pro L^ ^- 0,09 0,124 0,092 0,125
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Tabulkaj - Základní parametry parciálních pohonů

H (W)

B = 1200 m, / = 0,2 
(m)

B = 1600 tm, X » 0,25

h L
2 > L1 L2 s

125 15,5 77,5 93,0 10,5 42,0 52,5

165 23,0 115,0 138,0 15,5 62,0 77,5

2x125, 1x250 31,0 155,0 166,0 21,0 84.0 105,0

2x165 46,0 230,0 276,0 31,0 124,0 155,0

400 49,5 247,5 277,0 33,5 jy4,0— 167,5

2x250, 1x500

2x400

42,0 168,0 210,0

67,0 268,0 335,0

2x500 84,0 , 336,0 420,0

Tabulka 4 • Orientační parametry DPD s parciálními pohcny

H, . (KP)
L L 

P 9, . (PF) lo X Lc VL

(W) (m)
- - - ’ (N (KV) (m) __ (m)_ (®L (%)

--------------------- 1x400
—

B = 1200 nsa 3x250 1 050 297 (2x200) 1014 261 1 311 25
----

B ® 1600 os 32^)0 1 340 420 i 2x500 1292 372
L___

1 712 28

Z provedeného orientačního rozboru technického přínosu parciálních po­
honů vyplývá, že za výše uvedených předpokladů a pro Z - 0,2 a 0,25 
(vyšší hodnoty částo né respektují premenlivou veliko
tření a teoretický případ qx / 0 pro Lg), lze u DPD stávajícího pro* 
vedení a parametrů použitím jednoho parciálního pohonu zvé*
sální délku sekce až o cca 25 % - š. 1200 mm a o cca 28 % - š. 1600 mm.
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dalším bude proto účelné zpracovat jednotnou koncepci a konstruk­
ční provedení parciálních pohrou pro SHR a zvážit (resp, řešit) konkrét­
ní možnosti použití v rfei racionalizace dopravních pásových linek v

4,0 2ávér

ž provedeného stru náho rozboru vyplývá technicko-ekonomická efek­
tivnost použití přímého nakládání na DPD, vedení DPD v zakrivení a par 
eiálních pohonů při racionalizaci dopravních linek v SHR,Provozní 
realizací vedení DPD v zakřivení a . parciálních pohrou je možné snížit 
p ocot sekcí u DPT; (stávajícího provedení a parametrů) a rozšířit techno­
logické možnosti použití, H*laé neklMéni x®, DPD umožňuje odstranit 
ť^” vozy u pi ssuvnýoh pásových dopravníku a tím eliminovat řadu techno­
logických a provozních obtíží vyplývajících s jejich nasazení.
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Slánek se zabývá stručným rozborem některých nových poznatků (rcsp» 
shrnutím již dříve známých) z oblasti .DPD a zhodnocením možnosti jejich 
využití v racionalizaci dopravních pásových linek m povrchových lomech 
SER, Jedná se především o při® nakládání na DPD, vodili DPp v skrivení 
a použití parciálních pohonů.



1) OTOCNOST ZAŘÍZENI V HORIZONTÁLNI ROVINĚ 1 90"

2) ZAŘÍZENÍ MUSÍ UMOŽNIT:

a) PŘÍMÉ NAKLÁDÁNÍ DO VRATNÉ STANICE

b) PŘI VÍCEŘEZOVÉ TECHNOLOGII NAKLAPÁNÍ NA *-15m

SCHÉMA PŘÍMÉHO NAKLÁDÁNÍ





ZÁKLADNI PODMÍNKY PRO VEDENÍ DPD V ZAKŘIVENÍ
Obr. 4





SCHÉMA PRO VÝPOČET DPD S PARCIÁLNÍMI POHONY

Obr. 7


