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Milan Krajéa, VOEU

gésové dopravniky v;girlandovém_provedeni formou mastavby

o D 0> B

ZkuBenosti z provozu délkovjch pésovych dopravnikd Sirek 1600 =a
2000 mm (v = 5 m/s) a provedend mdfeni ukazuji,%e pfeviinéd vétSina do=-
bjvacich strojl, zasazenych v podminkéch SHR p#ifezenych k této techno-
logické doprave, neni schopna dobyvat nadlo¥ni horniny v kusovitosti,
kterou piipousti BSN 263102 pro odpovidajici Sirky dOpravnlho pésu.To-
to mé za nésledek nesoumdrné malofeni dopravniho pésu, prepadévani té-
fiva pres okraje pésu se viemi negativnimi disledky (nebezpedi a vznik
zévall, zvydeni dopravnich odpori, po&kozovini konstrukce dopravniki,
dopravniho pésu apod.).

Viechny tyto negativni jovy vyvolaly nutnost zabjvat se problema-
tikou dopravy nadloZnich hornin, jojich% kusovitost prfi dobyvéni pre=-
sahuje hodnoty, které pripousti 8sN. Jako jedno 2z nejefektivnéjsich
feSeni dané prbblematiky bylo. vytypovdno FeSeni, kde dopravni trasa je
vytvofena v girlandovém prOVedeni. Z praxe je znémo velké mnoZgtvi riz-
njch typd a provedeni girlandovych pésovych dopravaiki. Aby bylo doci=
leno co neretélho sni¥eni dynamickych Ginkéd od dopravovaného téZiva
na kopstrukci-a dopravni trasu pésu, byl pro tyto tdely vyvinut novy
typ girlandového pésového dopravnikm, jeho? trasa je zavédena na vol-
njch lanech. Takto FeSeny dopravnik je moZno masadit i na stéva jici

sekes délkové pésové dopravy formou néstavby.

Rozbor problematiky:
Jednim z nojdile?itdj%ich faktord pro raciondlni dopravu kusovi-

tého te¥ive Jo zajistdni klidnosti toku tohoto t52iva po celé trase
dopravniku, Teoreticky a exporimantilni vizkum problém klidnosti toku
t3%iva u phsovjch dopravniki byl ve VUHU provédén, zde uvedeme ji% jen
ziskané visledky.

P¥ prechodu t3¥iva pres podpérné vélelky pasového dopravaiku se
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toto odpoutdva od dopravnihofpésu 0 vysku sh. Pro velikost ah plati ex-
perimentdlni ovéFeni rovnic, které charakterizuji klidnost toku téZiva.
a) Plynuly tok t&Ziva (obr. 1)

3.2 2 v2
Ah = --!-.3.— - -2--. (m)
2(Tg - qv)

b) Osam@ly lus (obr. 2)

ah = .!3..3. {andal el sSyE s (m)
28 Tag = 2Gv a
kdes v(m/s) - dopravni rychlost
T(kp) - tah v dopravnim pédse
a(m) - rozted véleékovich stolic
c{m/kp) - konstanta prufnosti vdledkovych stolic

q(kp/m) - mirné obti¥eni pdsu
C{kp) véha osamélého kusu

Z vySe uvedeného je =zFejmé, Ze velikost klidnosti toku t&Ziva
(charakterizované hodnotou ah) je mo*no ovlivmit konstruknim provede-
nim pésového dopravniku, viledkovjch stolic a velikosti tahu v doprav-
nim pédsu (tj. velikost napinaci sily).

ZkuSenosti z provozu stévajicich technologickych celkid - ukdzaly,
Ze klidnost toku kusovitého téiiva je nejvétiim problémem piri pouziti
vy88ich dopravaich rychlosti (v =5 m/s a vySe). Dochédzi zde k prepa-
dévéni kus pres okra je dopravniho pésu, k deformacim pldstd véledkd,
k uvolnovéni Zel a podobné). Proto se muselo pristoupit k nésledujici-
mu FeSenis
~ odpruZit vdlelkové stolice v girlandovém provedeni (zavéZeni na lané)
- dle moZnosti pouZit takovou velikost tahu v dopravnim pésu, pti kte-

rém dojde k uklidnéném pohybu kus® po pise. Jeji minimélni velikost
je déna vztahem
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| i : Ptevedenim vyse uvedenyeh teoretickych poznatkd do praxe, vzniklo
‘ nové Fefeni -girlandového pésového dopravaiku. Konstruk¥ni provedeni
dovoluji jak samostatné Feeni dopravniku, tak i pouiti tohoto tefeni
formou néstavby na stévajici pésové dopravniky. Tyto meino rekonstruo-
vat v celé délee trasy, mebo masazovat v mistech pFesypd 30-40 m dlou-
né uklidhovaci dseky. ReSeni dovoluji pouiit girlandovou trasu jak na
' stabilnich, tak i na pfesuvnjch pésovjch dopravnicich. Jednotlivé prv-
ky byly gkoufieny v lomovjch provozech velkqlomﬁ M, Corkij a Merikur. Ra
velkolomu M. Gorkij byly odzkoudeny
- pFesuvny girlandovy zkudebni tsek 8. 1600 mm _
- stabiln{ girlendovy zkuSebni isek 5. 2000 ma ’ #s
- intenzifikovanf ‘girlandovy pésovy dopravaik §. 1600 mn v = 6,3 m/s.
Na velkolomu Merkur byly odzkougeny girlandové uklidbovaci dseky
i, 1600 mm, které jsou aplikaci zkufebnich tsekd zabudovanych na velko-
lomu M. Gorkij. '

Provozni vysledky

Preguvnf girlandoys skuedni dsek ¥ 1600 mm
P projekel a konstmkéi;in‘ zpracovéni byl brén zFetel na %o, aby

zlstala zachovina nejen ocelovd konstrukce dopravniku (stfednich dild),
ale i schopnost pFesunu bes mutnost{ uvolnovéni nosnfch lan. Z danych
pPedpokladd vznikla nové xonstrukce girlandového - pésového dopravniku
gavéieného na volnfch nosnyoh lanech. Tato konstrukce byla p¥ihléBena
jako vyndles pod Eislem FV-1371-72. Cel§ zkuBebni lsek byl vytvofen
formou néatavby a zabudovén v pribdhu mdsice Servna na pise 102 velko-
loma M. Corkij v Bilind (obr. 3).

i V¥ pribdhu provozu tohoto zkudebniho \iaeku byla provedena jedté nd-

g‘ kterd 4124 m&Fenis

} | 1) méfeni dynamickfch Gainkd pii prichodu ojedindlych kuaﬁ
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2) méreni napéti v lanech pri presumu dopravniku.

Méroni dynamickgch uiZinkid

Toto méreni bylo provedeno za ulelem stenoveni dynamického koefi-

cientu, potfebného k vypodtu a dimensovéni jednotlivfch celkd pro gir-

landové pésové dopravniky v provedeni dle PV-1371-72 pro dopravni §ii-
ky pdsu 160C a 2000 mm a pro pripad zatiZeni dopravniku ojedinélymi

kugy vét3ich rozméri.

Métoda méfeni byla stanovens tak, Ze girlandové pole tvoiici Ztyr-

kloubovy mechanismus, bylo nejdrive uprostted zatiZsno staticky ojedi-

ndlym kusem a po zméPeni pomoci dvou Adynamometri byl kus dopravovén
pFi Jjmenovité rychlosti v=5 m/s pres mé’ené pole. Kus byl zvdZien pred

zapoldetim méteni a byly zmd%eny. jeho maximdlni rdzméry. Rychlost do-

¢pravniku byla mé#ena pomoci tachogenerétérku, sily v lanech pomoei dy-

namometr, Oboji snimané velidiny byly snimény oscilograficky na re-

gistradni pésku. Sily v lanech byly méfeny na dvou mistech uprostied

pokusného lseku
volnych lanech, v

3 girlandovymi véledkovymi stolicemi,

iz obr. 4.

zavéienymi na

Pro méreni byly vybrény dva kugy vypdleného jilu, jejichZ rozméry.

a véha byly iméfeny:

1) vét3i kus:

2) mensi kug:

Namé Fené hodnoty byly ode&teny

rozméry = 1000 x 840 x 500
véha = 0,526 ¢
rozméry = 680 x 55C x 350
véha = 0,173 ¢

T —p—
a) statické Zékladni
méreni zatiZeni
za klidu
(Mp) ___|
mdFeny bod &.1 1,85
méFenf bod .2 | 1,65
I B 3,60

ze zéznamove pasky.

{ Vetsi kus 0,526 ¢
_Bgirﬁstek zatiZeni

Hensi kus 0,173 ¢

piiristek zatiZeni |

- o

agoucet soucet
(%) | % () | (¥p) | % | (M) |
0,9 |46 | 2,88 0,3 | 15[ 2,25
2355 .| 43 5415 C,55 15 4,15
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b) dynamické mdieni

méPeny bod 8.2 | 1,65 1,28 78 2,93 0,52 32 2,17

S 1+2 3,60 0,88 | 79 | 6,44 | 1,24 | 34 | 4,84

hamea @Lh—- . —— - =

Stanoveni dynamického koafiéientﬁ ks
P gggggélni sila naméfend pti v = = 5 m/s

sila naméFenéd pii atatickém zatizeni

Pro kus o vdze G = 0,526 %
3,91

mé%eny bod 8. 1 fa = 5 85 = 1,23
méFenj bod & 2 £a = -él-—ﬁ-
1 + 2 f
3 x2 fd = -3 %g--éfg%- 11,25
Pro kus o vdze G = 0,173 ¢
> - 2 L > 2 6'7
méreny bod & 1 £4 = -2-53 = 1,18
- 1
3 2,17
Bérﬁny bod 6. 2 f4a = %‘ = 1’14
T 12 §J-§Z-‘l-§£17 = 1,17

Miveni dynamického koeficientu bylo provédéno na 9 m zkufebnim G-
gelu, to znamend na p¥imém prechodu z pevné trasy na girlandovou.

Dalsi dopravou po girlandové trase nastane uklidndn{ dopravované-"
ho t&%iva, a tim i sniZeni dynamického koeficientu.

ureni napti v.1anech pri pfesunu

Do girlandového pole stojné jako pii mdFeni dynamického koeficien-
tu byly vlofeny dva tahové dynamometry, kterymi bylo mé&Feno pridavné
napdti v land pri pfesunu v 2éviglosti na délce kroku. V§sledky méleni



- 33 =

jsou zpracovény graficky nilobr. 5, Je tieba upozornit na to, Ze eod
pivodniho postaveni dopravniku bylo uskutednéno celkem pét prestavebd
v délce presunu cca 100 m.

V bfeznu 1973 pdsovy dopravanik &. 102 zanikl a i)yl nahrazen péso-
vjm dopravnikem &. 102a. Pésovy dopravnik &. 102 byl demontovén. Po
demonts%i byly kontrolovény jednotlivé elementy zkudebniho girlandové-
he Useku. Klouby girland mevykazovaly celkové opotiebeni, pouze byly
zabdhnuty. Nosné lano v mistech uchyceni girland bylo mistné poskozeno
po dotafeni svorek upevnujicich girlandy k nosnému lanu. Ostatni &dsti
girlandového tGseku v&etné pouZitjch strednich dild byly v bezvadném

atavu.

Stabilni girlandovy zkuSebni uUsegk 5. 2000 mm
 VytvoPenim tohoto zku3ebniho tiseku byla nutnost odzkouSeni gir-

landového pésového dopravniku zavéSeného na volnych lanech formou né.
stavby na nendvaznjch stfednich dilech. Béhem provoznich zkouZek vy~
skytly se na tomto Useku nékteré medostatky, které bylo nutno pribéiné
odstrahovat. Po zabudovdni a odzkouSeni celého Gseku v 3ervnu 1971 by-
lo nutno cely Usek demontovat v dlaledku prekrédeni rypadla KU 800/3
do Fezu pres trasu pésu 100, kde je zku3ebni tsek zabudovén. Po opé-

tovné montdZi, kterou provédél montéini zdvod TRA, vydkové vyrovnéni

trasy bylo provedeno tak, %e betonové praice byly podloZeny jests die-
vénymi, aby bylo dosafeno podélného srovwnéni celé trasy. Pri zatiZeni
dopravnilu téfivem dochédzelo ke vzdjemnému posunu jednotlivych stied=-
nich dild vi&i sobé ve sméru dopravy. Aby nedochézelo k tomuto jevu,
byly jednotlivé stiedni dily mezi sebou propojeny distaninimi vzpdrami.
Po téchto Gpravéch, které byly provedeny v ©ijnu 1971, zku3ebni Usek

~ Je v bezporuchovém provozu a nejevi anémky opotiebeni.

V 8ervenci 1973 ze zkuSebniho tiseku prodlouZenim smérem k nédsypce
pPresypu 101/100 byl vytvofen stabilni uklidnovaci Gsek §ife 2000 mm,
Aby nedochézelo k poskozeni nosnych lan v mistech upevnéni girland ls-

novymi svorkami, byly tyto nahrazeny dvéma typy upevnéni girland na




'noan( lano.

Prvni typ, ktery je uvaZovdn k nasazeni v trase dopravniku se
‘sklédd z otevieného héku (obr. 6), kterj je zavdden na lanové svorce
nového typu, kterd sveji konstrukei zamezuje podkozeni ‘nosného lana,
Toto Rfedeni také z jednoduduje vyménu girland p#i poskozeni.

Druh§ typ Jje uvaZovén pro pouiti hlavné v mistech presypd a v je-
jich t8ané blizkosti. Provedeni se skléddéd z dvojitého hélu a lanové
svorky (obr. 7). Provedeni lanové svorky zabezpeduje ochranu nosného

lana proti poskozeni.

konstruoveny pasovf dopravaik &, 101 §, 1600 mm

Po rekonstrukei na girlandovou miatavbu v kvétnu 1972 byle prove-
deno tvodni mdfeni pro rychlosti v=5 m/s, ponévad: nebylo dodéno pre-
vodové soukoli prevodové ski{né pro rychlost v = 6,3 m/s. Tato doddvka
| byla uskutendna a% v ledma 1973.Fo montd¥i a zabéhmti prevodd v dil-
' néch VMG byla rekonstruovand pfevodovd ski#i{n zabudovéns na pésovy do-
pravnik 101 za¥dtkem mésice bfezna 1973.

Po havarii velkostroje KU 800/1 montdZni zdvod Transporta piikro-
11 k rekonstrukei trasy pésu 101. Bylo vytvofeno piemosténi pro novau
odtahovou uhelnou linku. Ve V§HU byla vypracovéna rekonstrukce tohoto
pPemostdni pro potiebdy girlandové néstavby. Vlivem nekvalitné provede-
njch zemnich praci (vikopu pro uhelnou linku) maselo byt premosténi
podsypédno a teprve usazenc. Po skonlen{ montdie byl cely dopra\;nik vy-
rovnin a uveden do provozu. Bshem provozu se podsypany podklad usadil,
co? mélo za nésledek deformaci trasy dopravniku, Dopravnik béhem pro-
vozu pPi vys¥ich téibdch se stal nestabilnim a dochdzelo ke sbihdni do-
5 pravniho pdsu z védlefkové trasy. V pribdhu #ijna byl dopravnik znowvu
. ustaven a vyrovnin. Ke sbihéni dopravniho pdsu po této akei dochédzi
' pouze pii prehdhkovém polasi, kdy Jje pouze Z4st $ife dopravniho pésu
navlih&ena, mebo kdy% tok tsZiva od predchéze jiciho pésového dopravnilku
neni soustiedén tlumicim 3titem na stied pésového dopravnila &. 10l.
Girlandové reguladni stolice meplani v takovém pripadd plné svoji funk-




ci a bude nutno se jeSté touto problematikou, tj. reguladnim prvkenm,

intenzivné zabyvat.

3lgdovéni Zivotnogti girlandové ndstavby
Vfisledky sledovani Zivotnosti girlandové néstavby moZno rozddlit

do t#i skupin:
a) Zivotnost girlandovych stolic
b) Zivotnost nosnych lan
¢) Zivotnost ocelové konstrukce

ad a)
Zivotnost byla sledovéna pe celou dobu zabudovéni girlandové néatavby

‘na pésovy dopravnik &. 101. Klouby spojujici jednotlivé vdledky nevy-

kazuji 28dné opotiebeni. Klouby jsou pouze zab&hnuty (obr. 8). Bdhem
zkufebniho provozu byly vyméndny dvé girlandy z divodu podkozeni stied-
niho védledku (obr. 9). PriZinou bylo vadné zavédlcovéni Zela zkréceného
vélelku, Obé girlandy byly vyrdbény v dilnéch VMG, Girlandy, které by

1y vyrobeny v TRA Bfeclav, nevykazuji dle vizudlniho pozorovéni opo-

tPebeni ani poskozeni.

ad b) .

ZatiZeni nosnych lan jo vyvozovéno vahou girlandovych stolic, doprav-'
niho pésu a prepravovanym téZivem. Zivotnost lan je tedy primo zévisld
pouze ba zplsobu ochrany proti povétrnostnim vlivim a na zpdsobu uchy=
ceni girland na nosném land. Dosavadni zplsob uchyceni girlandy pomoci
lanové svorky s upravenym timenem (obr.l0) je nevyhowajici. PFi dcpra-
vé kmsovitého téZiva se svorka samovolnd pohybuje po land a musela byt
zajidténa dalsi lanovou svorkou. Timto smykénim potom dochédzi k poru=-
Seni jednotlivjch drétkd lana, a tim i k jeho znehodnoceni.K odstrans-

ni této zédvady bylo mavrieno nové spojeni girlandy s nosnym lanem, kte- :

ré je zkouSeno na stabilnim uklidnovacim lseku, na pésovém dopravaiku
&. 100, Nosné lano proti povétrnostnim vlivim je potom pravidelné‘nut-
no chrénit ochrannym nétérem, cof za celou dobu zkudebniho provozu ne-
bylo provozovatelem uskutednéno. '
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P# sledovéni ocelové konstrukce girlandové ndstavby byly ziskdny tyto
poznatkys Uchyceni prafci na stiedni dily z . ehranovanych U profild
provést tak, aby tento profil byl v misté uchyceni v maximélni mife ze-
silen z divodu borceni téchto profild v pribéhu ‘zkuSebniho provozu.
V mistech Broubového spojeni praice se stiednim dilem,kde na strednich
dilech byly provedeny ovélné otvory, doslo k protrieni téchto otvord
irouby a pod tuto 24st msely bjt vlofeny poiloiky s kruhovymi otvory.
Konstrukdni provedeni prafce upravit tak, aby nosné profily praZfce by-
ly co nejvice vzddleny od okraji dopravniho pdsu. PFi dopravé lasovi-
tého t5%iva nikteré rozm&rné kusy presahuji okraje dopravniho pdsu a
deform ji blizké Zésti prafed (obr. 11).

M&%an{ provédénd v pribéhu tprav ns pésovém d vniku &. 1
VSechna mifeni provédénd v pribéhu Gprav na pésovém dopravnilu &.
101 je moino rozddlit do téchto zékladnich skuping
a) mdfeni pFikonu v zdvislosti na dopravovaném moZstvi
b) m&Feni napéti v nosnych lanech girlandové ndstavby v zévislosti na
dopravovaném mnoZstvi. . | '
Tato méreni byla provédéna v rdznych obdobich v pribém let 1972-
1973. ProtoZe na pésovém dopravailku &. 101 neni v provoznich podmin-
kéch instalovéno automatické napinéni a pésovy dopravaik Je napinén
stélou mapinaci silou, pFi vdech méfenich byle dbéno toho, aby napina-
¢i sfla v dopravanim pésu byla stejnd jako p¥i lUvodnim merenl, .které by-
lo provedeno 7.2.1972. Napinac{ sila byla kontrolovéne prﬁvleknvym dy-
ramometrem. MiFeni byla provédénss
- méfeni na peiné véledkové trase pri v = 5 m/s bylo provedeno
dne T.2.1972
- m3%eni s girlandovou ndstavbou pfi v = 5 m/s bylo provedeno
dne 4.12,1972
- opakované mifeni po narovnéni a fpravé trasy péasového doprav-
nila 3. 101 bylo provedeno dne 5.10.1973.
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Yéveni prikont v _zdvislozti na dopravovaném mnoZstyi

PFi tomto mdreni bylo’pouiito ve v3ech pripadech p#istroji stej-
‘ného typu. V§sledky jednotlivjch méfeni jsou gouhrnné vyneseny v grafu
& 1 a jednotlivé mdfeni jsou oznafena datem mdFseni.

Z v§sledki mé¥eni je patrno, Ze pii stejné dopravni rychlosti
v =5 m/s vlivem zvstEeni roztedi stolic z plvodniho 1 m ne 1,5 m kles-
nou tihové sily od rotujicich &4sti vélelkl, které jsou vy jédfeny dle
TSN 263102:

G o
U * -.;'-':B--
' h
Tim také klesne piikon pro béh pésového dogravniku_naprézdnod Be-
reme-1i v Gvahu jeStd skutednost, Ze v girlandd byl pouzit kratsi
stPedni véledek, potom hodnota Gr stfedniho vdlelku kléanc z pivodnich
15,5 kp na 11,6 kp. Potom hodnota ., Pro pevnou valelkovou trasu

s roztedi 1 m bude:

Pro girlandovou stolici g kratdim stfednim vdlelkem e roztedi
1,5 m bude: '

YU i5 28,4 &

Toto viechno napoméhé tomu, aby vidi pevné vélelkové trase klesly
prikony naprézdno celého dopravniku pfi stejné napinaci sile. Pokles
pFikond naprésdno pro msteni oznalené datem 5,10.1973 je zplsoben pie-
stavbou dopravniku a jeho Upravou tak, aby trasa byla v ose s pohéndei
gtanici. Z grafu je patrn§ vliv piiristka odpord vzhledem k neurovnané

dopravni trase.

Méteni napéti v nosnych lanech girlardové néataxbg v_zdvislogti na do-

prasovaném mnoistvi
M%eni bylo provéddno tek, %e do rovného tseku nosného lana v gir-

landovém poli byly vestavény tahové dynamometry (ebr. 12) a jimi byly
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méFeny sily v land pii prichodu dopravovaného téZiva. Aby bylo moZEno

zhodnotit sily, které vzanikaji v girlandovém systému pii prichodu té-

#ive nejdi*ive, byl proveden staticky vipodet sil, které pisobi na na=

péti v nosném lané. Na grafu &, 2 jsou vyneseny piimky, které ohrani-

duji pole JjeZ tvori pfimka vypcdtenych gtatinkjch hodnot a primka t&ch-
to hodnot, které je nésobena dynamickjm koeficientem. Hodnoty naméfené

pomoci tahovjch dynamometrd se pohybuji v poli ohranideném timitc pfim-
kami. P# vyhodnocovdai regiatrainich zéznami do grafu e 2 byly zane-

seny pouze maximélni hodnoty napdti v lan3d z t¥chto zéznam pro stano-

vené dopravni mnoZstvi. Hodnoty, ktoré presahuji toto pole, byly zpi-

gobeny priichodem ojedinélich kus$ max. rozmdri v méfeném poli. P¥i mé-

Feni zpisobily tyto kusy ptimymi tidery poruchu jedncho 2z dynamometrd,

takfe po ukonfeni méfeni nemohlo byt ne jedné strand girlandového pole

m&teno klidové zatifeni. Soulasné s timto métenim bylo provédéno mé-

feni vyboleni phsu v souvislosti se zatifenim od dopravovaného téZiva

(obr.13). 2 grafu &.3 je patrno, Ze dopravni pés do p¥enosu 7000 t/hod

nevybotil do v&t3i hodnoty n&% 5 cm, cof plnd vyhowje dopravnim pod-

minkém pro ddlkovou pdsovou dopravi.

Zév ér

7évérem 1ze Fici, %e pri viech vy%e uvedenych zkouskéch se aystém

girlandového uspoféddéni formou ndstavby osv3d&il a lze jej preote dopo-
rudit k jeho dsliimu zavédéni v provozech SHR a HDB. V daldim vyzkumu
v vjvoji je vSak tieba se intenzivnd vénovats
- yyvoji #&inné regulace girlandové trasy
~ m&¥eni valchovacich a rotadnich odporl s ohledem nz zménu roztele &

‘pr&méru véledkd, resp. jeho lofiskové &dsti s cilem optimalizace vy-
" robnich a provoznich ndkladh '
- méPeni vlivu zmdny rychlosti na dynamické profily a rozloZeni téziva

na dopravaim péas.
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