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Pésové doprava na povrchovych dolech 'z hiediska provoznich
zkusenosti v SHR

Ovod
V tomto prispévku se zabyvime ziskanymi ‘zkudenostmi

2z provozu -délkové pasove dopravy /0PD/, kterd: ‘sni2uji, respe.

nékterych pfipadech eliminuji negativni vlivy na vykonnost
a tim ekondﬁiku celého technologického celku /TC/, Procentuéle
ni podil uv#d&nych Einiteld na vykonnosti DPD' je velmi slozi-
té zobecnit, vzhledem k rozdilnym geologickym, technologic=
kym a tecbnfckyn podminkém na jednotlivych dalnich lokalie
" téch. Presto viak lze na 2zékladé rozbord “dloutiodobého sledo-
véni provozu-“DPD pomoci SAPO, vizudlniho“pozorovéni a vysled=
ki parametrickych a vykonostnich m&Feni konstatovat, Ze na
vykonnost a spolehlivost DPD maji rozhodujict ‘viiv:

- pidné geologické podminky, hlavnd pak kusovitost a lepivost

| téziva;

- polet "sékci pasovych dopravnikl /PD/ zaFazenych v dopravni
lince ‘a*vhodné konstrukin{ uspoirédini p?esyﬁﬁ;

-« vlastni ‘spolehlivost a Zivotnost jednotlivych prvkd a uzld
OPD, hléﬁﬁ@idopfavnibo pasu;

- snadné udrfovatelnost, aroven GdrZby a dostatek vhodnych
prostfedkd pro zaji3tini bezporuchového provozu v t&Zkych
dilnich-podminkach - pomocnid a doplnkovd mechanizaini zafie

&

zeni.
Pro eliainaci & snizeni disledkd negativaich vlivd je
nutno zlépfovat Groven provedeni. pdsovych dopravaiki. K ¢o=
mu dochdzimé 'dvojim zplsobem, a to:
- Fadou GpFav, resp. vyvojem novych prvkd a uzll odzkoule-
nych na provozovanych PD formou “rekonstrukci® dodavatele
skym zpﬁ?oben vyrobcem technologickych zafizent koncernen



Vitkovice &1 vliastnimi vyrobnimi prostfedky v rémci koncers
‘nu SHD Most;

= na zéklad® nové ziskanych poznatkd a provoznich zkuSenostd,
fnovaci technologickych. celkﬁ vyvojem nové generace PO,

Pro objasn&n$ negativnich vlivid, které maj$ rozhodujict
podil na spolehlivost a vykonnost DPD v daldim uvadime:

Pidng_geologicks podainky

Geologické sloZeni nadloZnich zemin v SHR se znaéné roze
dilny-i geoaechanickyni vlastnostni se nepriznivé promitad do
tvorby nadmérné kusovitosti dobyvanych zemin., Tvorba nadnér-
né kusovitosti Je- déna nejen podminkami nasazeni dobyvacich
stroju Isloieni zeninyl, ale také provedenim rozpojovaciho a
nlbiraciho org&nu kolesa. U plastickych zemin vzniké naduér-'

né kusovitost jen pFi velké vlhkosti, kters u-oinuje zacho-_ Lol

vat celistvou, dtouhou t?isku.,ua p?esypech se. v§ak tyto kus
oy ponérné snaduo l&uou a déli ‘takZe nevyvolévaji podstatné P
potize. U .fnoradne vlhkycb spraéi Je nebezpei vzniku hrud, =
jejichi poébtek je dén péchovénin zeminy v kore&cich rypadla. :
Ale ani toto nep?iné§1 podstatné poti!e, které by pkispivaly
'napf. k tvorbé prarazu dopravniho pésu. Jinak Je tomu pFi
viskytu ostrohrannych kauenu a propléstku, nebo pFi vyskytu
tvrdych §edych Jita a jitloveld v nadloZnich zeminéch, kde pfi-'
‘einy vzniku naduérné kusovitosti jsou sloiitéj§1 s ohledem
na skuteénost, ie celé nadtoii je prostoupeno a poru§eno ne=
pravidelnym systémem trhlin}a puklin. PF¥i dobyvacim procesu
Jsou pak vylamovény celé bloky, resp. nadmérné kusy, které
‘zplUsobuji nejen prﬁraz'dbpravntho.pésu na pfesypech, ale de=-
formuj$ i dily transportniho zafizeni /bubny, véle&ky apod./.
6eologickym sloZenim zemin v SHR a zpisobem provedeni kolesa
dobyvacich stroji je pak pfekralovana povolend kusovitost ze-
lihy jak ji uddvad norma pro padsové transportéry ESN 263102,

z které vyjimédme pouZivané typorozméry a pPipustnou kusovie
tost.
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$4Fka pasu B /mn/
MATERIAL 1000 | 1200 (1600 | 1800 | 2000
Nejvét8i délka hrany materidlu /am/
1
TFidény 259 300 400 450 )
Net*id&ny*/ 400 | so0 | 675 | 750 | 800

x/ Nejvét3im rozmErem netFfid&ného materi&lu se podle této
tabulky rozumi ojedindly vyskyt kusd t&chto rozmé&ra
v mnoZstvi do 5 ¥ 2z dopravovaného materialu.

Pro sniZeni nepFiznivych disledkd zvyZené kusovitosti
na DPD se ovéFovalo v SHR nédkolik zplsoblh Feleni, a to:
- trhaci préce v predpoli

= drtici zatizeni na padsovém dopravniku

= konstrukén{ Upravy na kolese.

Uvedenad Fedenf byla zkoudena na vybraném pracovisti III.
fezu skryvky lomu Merkur s v?sledky uvedenymi v nasledujict

tabulce:
Kolesc KU 800 Trha=
Fusovitost Bez |PfedFfezé«|Zdbrany |[Kruhadlo :i:gzogzg_ e DrtiE
Gprav |vact noZe|v korelku ' o pra-
kG /716 ks o
4 15001/
Setnost ku= ‘
s na 100 bm 10 9 Resent 3 10 |ReSe- 3
/ks/
se ne= is
rozmé&r hrany
kusu i 1000 900 — 900 800 66 700
ojedinélé ku- anls sv8d-
sy 0 hrané 1400 1200 1100 1000 ¢ilo | 700
/mm/




V soulasné dob& technologicke celky pracujici s rypadly
KU 800 jsou vybavovidny drti&i umisténymi na DPD, po pFipads
na dobyvacim stroji, nebo na obojim zatizen$ dle uvedené ta-
bulky. Z uvedenéhe vyplyvé, Ze problematika nadmérné kusovie
tostf v SHR je nasazenim nové vyvijenych drti&d skryvky na
OPD a velkostrofich, popFipadé rekonstrukcs kolesa /snizen$
obvodové rychlosti, vdt%i polZet koreikd men$iho obsahu apod./
a tim sniZeni prirazd dopravnich pssi Fedena.

Kolesové pGL f4zent na Poznimka

Dobyvaci podminky
rypadlo J na DPD kol.rypadle
KU 800/1 VM6 kusovité t&2ivo ano uprava ko=
i lesa KSK
=vét3i po=
KU 800/3 VM6 | kusovité t&zivo ano Set korete
kg 15
KU 800/5 VM6 pisky ano
kruhadlo rekonstruke
KU 800/6 DNT kusovité téiivp ano anc ce korelkd
. lehké dobyv.pode pFriprava
KU 800/7 visa minky ~ plastice rekonstruk=
ké zeminy ice kolesa
' KSK
drtié¢ u rexonstruke
KU 800/8 DNT kusovit§ té2ivo ano koLasa ce kolesa
KSK KSK

b

KU 800/9 VESA | Lehké dobyvacs
%KU 800/10 PKAZ | podminky plastice

KU 800/11 Vr3a= ké zeminy

PoZet_sekci_pasovych dopravniki_zaFazenych_v_dopravni_Lince

PoZet sekci pasovych dopravnikd v dopravni lince ovliviue
Je spolehlivost dalkové pasové dopravy, co? lze dokumentovat
z vysledkd sledovéni provozu pomoci SAPO. Simulovinim provoznie
ho stavu ve VOPEKu a VOHU bylo prokizéno, e rostouci polet
sekci v dopravni lince snifuje fasové vyusiti a limituje fak
vykonnost celého technologického celku. Dle vysledkd sledovae
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ni se jevi jako Unosny pro provozovatele pltedeviim 2 ekono-
mického hlediska maximadlni poZet 10 sekc pasovych dopravnie-
kG zaFtazenych v dopravni Llince pFi jejich primé&rné délce
1000 m.

Pro sniZeny vlivu velkého po&tu sekc pédsové dopravy je
patrna snaha dosédhnout co mo2né nejdelSich osovych vzdélenog~
t1 pésovych dbpraVnikﬁ, protoZe prinédi:

- vzariast spolehlivosti celé dopravni linky;

- klidn&j%4 tok. téiiva véetnd zvyZeni Zivostnosti dopravnich
pédsi v disledku snifend po&tu pitesypl;

- sniZent jednotkovych nékladu s prodluiujici se délkou jed=-
né sekce. :

Zvétgen1 osovych vzdélenosti pésovych dopravniku bylo
umoinéno lv zahraniéil zavedenim vysokopevnostnich pash s OL
a. vyrobou pohonnych jednotek o vykonech a% 2000 kW, které
jsou zabudovény na pohénéci a vratné stanic1, takze celkovy
pFikon. &ini a% 6 x 2000 kW.

1o Tuzemsky vyrobce k.p. TRANSPORTA Chrudim zpracoval pro=
jekt a: plénuje zavedeni nové generace pasovych dopravnikd,
a to §. 1200 mm '8 pohony 4 x 315 kW a 3. 1800 mm 8 OLDP a
pohony maximélné 6 X 630 ku, :

3 nimo této nové generace pésovych dopravniku se v zahra=-
nici odzkou§ela 1 jina uspofédéni pohonu dopravniho pésu,
které umoinila prodlouieni PD, tj. pomocH mezipohoni, event.
s pouiitim nosnych hnanych valedkd, PFednost mezipohond,
popFipadé vloieni krétkych trecich dopravnikd, nebo pouzits
pobénécich véleéku spoéivé ve sniZeni narokd na pevnost
dopravniho pésu. 'V zahraniéi jsou mezi pohony /viz Braunkoh-
le &, 10/1981/ nasazeny ve vice neZ 100 pifipadech a to zej=
ména v htubinéch. Jejich pFednosti je, 2e uspoii pfedévaci
mista, redukuji tahové sily a vyzna&uji se mékkym a8 rovno=
nérnym rozbéhel. PFi rozbéhu se mezipohony zapinaji se dvou~
vtefinovym zpoidénin 2a hlavnimi pohony. ﬁezipohony oproti
vicebubnovému pohonu vykazuji vy$%i ekonomické efekty.



’ - 34 =

Zékladem FeSeni je pFfenos sil tfenim a ukazuje se, %e velikost
treni a optimédlnich osovych vzdilenosti musi byt Fesena spe=
ciadlné pro Jednotlivé pripady nasazeni. Tyto systémy viak nej=
sou dosud dlouhodob& ovéfFeny tuzemsk?m vyrobcem fransportnich '
zafizeni k.p. TRANSPORTA Chrudim a nedodavaji se.

V soudasné dob& tento vyrobce zpracovavd studii pasovych
dopravniku sife 2250 mm s OLDP a pohony o vykonu 6 % 1000 kW,
a to tak, aby prototypové byly nasazeny na 5« stavbu Velkolo=
mu Maxim Gork1j. Pro tyto nové technickeé parametry bude nutno
pfefedit technologii a nelze vyloué1t nutnost Gprav na jednot=
Livych technologickych zaFizenich z titulu geomechanxky.

Neménd dule!itym ¢initelem pfi provozu DPD je i proveden$
pFesypu.

B/ provozu technologickych celk® z4sadné rozeznavéme pfe=
davaci mista = presypy.
- 2 dobyvaciho stroje na DPD,
- mezi jednotlivym1 pésovymi dopravniky v lince;
- mezi DPD a zakladaéem.

Presyp se sklédé z jeho vrchni éésti aspodni ¢asti /né-
sypek/., Po. teoret1cké strénce musi pfesyp svym konstruk&nim
fedenim umoznovat--

« soustfeddni a usmérnénf materidlu do stFedu pésového donrav-
niku bez vyvozeni bo&nich sil na dopravni pas;

- minimédlni stavgbni vySku;

- bezpobUchovou'funkci.

Pri konstrukéni- Feseni predavacich mfst se musi splnit
tyto nésledujici pozadavky: ' ‘

« dopravovany materisl nesmf . dopadat na sto;ici plochy /§tit,
st&ny nasypek a podobné/ pod Ghlem vétdim nez 30°. PFi prekro-
Eeni}tohofo Ghlu dochazi k nalepovani materidlu, velkému dy-
namickéﬁu namahani, obtiZnému soustfedéni toku materialu a
utésnovéani nésypek.

- gystém pohén&ct i vratné stanice u PD musi byt pokud moZno
univerzalni, musi vyhovovat jak pFfi souosém, tak i Ghlovém



usporddéni dvou névaznych dopravnika. ReZeni musi skytat
moZnost zabudovani dodateé&nych zatrizeni, jag_A§$éraée, pras-
né pdsy apod. sou

K poZadavkim na komplexni Fedeni pfesypu blize uvadime:
Horni Zfast presypu

Horni &4&st presypu u viech pfedavacich mist musi byt Fe=

§ena tak, aby umoZnovala:

- maximdlni prdchodnost téZiva a jeho soustiedéni do uzkého
proudu;

- zamezeni nalepd na pracovni plochy pFesypu;

- snizent vrhové paraboly t&3iva s cilenm dosaieni minimédlnd
osové vzdilenosti pasovych dopravniku*

- utésnéni prostoru pfesypu;

- pfeddvani t&Ziva s minimalng padovou vyskou s uréitou do-
pfednou rychlosti ve sméru chodu nésledujiciho pasového
dopravniku.

Tyto poZadavky jsou u teskoslovenskych konstrukci zajidfo-
vany:

= Ghlem n&b&hu dopravniho pasu na vynisect buben;
= vhodnym tvarem tlumiciho Stitu;
= u piesypu z dobyvaciho stroje na DPD pomoci tridilné VY=
sypky /viz obr. &. 1/.

Ohel_nabshu_dopravniho_pésu

PFi pouZivani malych rychlosti v podstaté do Vo =.V¢T;
tzn. pokud polomér vyndSeciho bubnu PD je vEt34 nebo roven
poloméru oscula&ni kruinice vrhové paraboly nevznikaji kon-
strukéni problémy s docilenim minimalni osové vzdélenosti PD,
nebo se zamezenim n&lepim na pracovni plochy pfesypu. Pro b&z=
né priméry bubnG D budou mezné rychlosti Vo podle nisleduji=
¢t tabulky:

0 /mm/ 630 | 800 | 1000 1250

v ,BQS:T/ 1'8 2'0 2’2 2’5
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Na zdklad® provoznich zkudenosti lze konstatovat, 2e jel-
té pfi rychlostech do 5 nos”! a pti mélo lepivém materiadlu
nevznikaji 2 tohoto titulu zvl&3tni potiZe. U pravoldhlych a
Sikmych pfesyplt je v3ak tfebs utlumit sloiku paédové rychlos-
ti té2iva kolmou na podélnou osu nésledujiciho dopravniku tlu-
micim $titem. Konstruk&ni vzdalenost tlumicich $titd od osy
vynadZeciho bubnu se pohybujé mezi 2200 aZ 2600 mm pro S$ifku
padsu 1200 a2 2000 mm. Pouiti vét3ich vzdalenosti by vedlo
ke znadnym konstruk&nim komplikacim. Opravou Uhlu néb&hu na
vyndSeci buben se dosdhne podstatného zmenSeni stavebnich
rozmdrli pfesypu a spravného dopadu materidlu na tlumici Stit.
V praxi je Feden tento pfipéd pomocnym bubnem, viz obr.&.2,

2 ndhoZ je patrny velky &het na sestupné &&sti vrhové para=
boly v mistd® vynidSeciho bubnu. Vyhodou je podstatné sniZend
konstruk&ni vzdélenosti mezi vétvemi pasového dopravniku.

v provozech SHR se toto FeSent pouiivé, protoie ze;ména u
Lepivych materiadld snifuje moZnost natepovéni na plochy tlu-
micich §titu. ‘Namitky, ie,uprava nidbdhu pisu na pomocny bu-
beﬁ sniZuje 3ivotnost dopravniho pasu je neopodstatnéna, pro=-
toZe bez vét3ich obtiZi lze zménu néb&hu Fedit zm&nou sklonu
vale&kovych stolic,a to tak, e prodlouZent krajniho a stifed=
niho vldkna neptesédhne pdvolené prodlouZenim dopravniho pasu
c =2 %,

Pozadavky na tvar tlumictiho §titu jsou velmi rbznorodé
a-nalézt univerzdlni a naprosto vyhovujici FeSeni neni moi=
-né, Ples to viak existuji urdité zakladni zdkonitosti, kte-
rym je moZno, nebo nutno vyhovét: .

a/ tlumici S$tit musi maximélnd utlumit pFfinou stozku rych=
losti na naisledujici dopravni pés;

b/ naopak by nem&l tlumit rychlost ve sm&ru chodu nasledu-
jfctho dopravniho pésu; '

¢/ musi tlumit dynamické udinky materidlu a pokud moZno sou-
stredovat t3%ivo do Gzkého proudu.
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ReSeni pouZitelné prb vSechny smdry navazujiciho doprave
niku pfedstavuji parabolické tlumics Stity /viz obr. &, 3/,
které umoZnuji plynuly prichod té%iva, odstranuji zahlcovéns
pfesypl a nalepovdni té&3iva. U nékterych Ghlovych presypld DPD
/nap¥. pro B = 2000 mm/ vzhledem ke stisnénému prostoru pre-
sypu je nutno upustit od univerzalniho feSeni, protole pii
vikonech bliZicich se hodnotam 10 000 m>.h~" dochézi k je-
jich zahlcovani. Otevienim jedné strany parabolického tlumi=
ciho stitu o 45% ve sméru navazu;iciho PD je v8ak umoZnéna
bezpe&nd prlichodnost téi1va. Je viak tFfeba podotknout, Ze v
tomto pfipadd je &tit pquiitglny jen pro jeden smé&r toku tde
$iva /viz obr. &. 4/, Dal3im FeSenim pro snﬁieni moZnosti
nalepovini téii&a je Uprava tlumiciho $titu tak, aby jeho
povrdka s te&nou vrhové paraboly svirala uhel do 30°,

TEidilng_vysypka .

- T#idilnd vysypka je'zaFiZeni, které soustifeduje t&zivo
na nasledujici pasovy dopravnik v Gzkénm proudu, udéluje mu
dostate&ns velkou sloiku rychlost1 ve sméru toku tézZiva a
podstatné snwiuje dynamwcké udinky téZiva z titulu padové
vySkye. Zasunutim jednotlivych dilld tFfidilné vysypky je za=-
ji§téno olisténi pFipadnych nélepu na jejich pracovnich plow
chach, :

Presye_z_dobyva aciho_stroje_na pPD

Tento pFesyp, Feéeny pomoci parabolického tlumiciho &té-
.tu, tFidilné vysypky a nisypky se sklonem boZnich vélefkd 60°,
je vysoce spolehlivy a pouivany u TC 1 a TC 2.

sEodni cast ptesypu_= nészg

ﬂkolem nésypek a nésypnych boinich vedent je utlumit
ﬂéinky dopadu téZiva, t&Z2ivo G&innd urychlit a usmérnit do
stFedu pasu. Dale pak dokonale uté&snit celou spodni ast pre=

8ypuU.



Konstrukce nasypek vychazi ze zkudenosti, %2e GE&inky kol
mé sloZky dopadové rychlosti materiélu nejlépe utlum$ doprav=
ni péds. Podstata pruZent, resp. utlumeni spodivad v tom, 3Ze
dynamickému G&inku dopadajiciho téZiva vzdoruje tatnéd sila
v dopravnim pdsu. V misté dopadu téziva jsou vynecbény stfed=
ni valeiky a bo&nt valedky maj1 Ghel 60°. Pouocny buben, pfi=-
padné& zesilend valelkovs stolice zdvihaji dopravni pés pobli=
Z2e mista dopadu téziva, Naklonéni dopravniho pasu v nasypce
méd nejen podstatny viiv 2 hlediska velikosti dynamického naq
mdhani dopravniho pasu, ale také proto, %e zlepsuje urychle-
ni té&Ziva. U pevnych nésypek je ‘vhodné mezi boéni valedky s
velkym sklonem vklédat dvouvéleékové girlandy /p?ipadné tff=-
nebo pétivéleékové dle §iFky dopravniho pésu/ které jsou
kloubové spojeny, s cilem vymezeni spodn polohy dopravniho
pédsu pfi dopadu abnormélhé velkych kusl t&%iva. :

Vhodnym vedenim a soustredénim toku téZiva do velmi . uzké-,
ho proudu pomocH parabol1ckého tlumiciho Stitu a pFi souéasnén
‘sevFeni dopravniho pasu do hlubokého koryta jsou.vytvofeny
velmi dobré pfedpoklady k naloieni dopravniho pasu minimélné _
do normalizovaného pruFezu. POpsané Fe§en1 navic sniZuje moi--‘
nost i vznvku prarazd dopravniho pésu oprot1 konstrukinimu Fe-
Sent eliminujicimu dopad téZiva pomoci pevnych véleékovych
stolic lvéleékovy ro§t/.-Zésady pro sprévnou funkci pfesypu e
jsou uvedeny na pifiloZeném obrézku552e kterého je rovnéZ patr=-
no, Z2e pro sniZeni paédové vysky by bylo vhodné &&st vratné
stanice se spodni C&sti presypu uloiif kloubové na konstruke
ci PD a to tak, aby bylo moino docilit co nejmensi pédové
vy$ky. ; :

 Analyza kenstrukiniho_provedeni pFesypd

Pri anélize provedeni“pfesypu byté’pouiito}vysledkﬁ ze
zprav zemi RVHP, ze které vyjiméme Jednotl1vé konstrukéni
fedent pFesypu resp. jejich hlavni zésady.

NDR = V horni &&sti pfesypu sa pouZivé rovného i parabolické=
ho 3titu, uté&sné&ni presypu je provedeno pryZovymi plen=



tami. Ve spodni easti bfesypu se pouZiivaji pétivilelko=
vé girlandové stolice upevndné na amortizérech, sesta-
vené do valedkového rodtu, bo&ni sklon valedkd 60°,

PLR = V horni &&sti pFesypu se pouZivad tlumicich 3titd riz-
né konstrukce, ut&sn&ni pFesypu je zajidfovéno pryio=-
vymi plentami. Ve spodni Z&sti pFesypu se pouZivaji
pétivaletkové stolice na amortizérech. Pro eliminaci
aéinkd dopadu t&siva se vyuziva vlastni pruZnosti do=-
pravniho pésu I;vedhuti,dopravniho bésul v misté dopa=-
du td%iva, bo&ni sklon valeEkd 60°,

SSSR- V horni Z&sti presypu se pouZivé tlumicich 5tity rizné
konstrukce. Ve spodni &asti pResypu jsou zabudovény gire=
Landové véletkové_stolice v _provedeni pro rGzné druhy
téiiva/plastickéﬂtvfdé horniny/. Stolice jsou zav&3eny
na Llanech, nebo v ocelové konstrukci. Pro kusovité hore
niny se_pouiivaji'pbdavaée r&zhé konstrukce /bubnové,
diskové, valelkoveé, valetkové o ruznych tvarech se sa-
mofisticim efektem/ zkudebné do vykonnosti 2000 m>.h™'.
Tyto podavaie se nehodi pro transport lepivych hornina

_ Himo uvedenych feleni se napif. v PLR zkouSely rlzné po=-
davale, resp. rosty pro tvrdé, kusovité zeminy s odpruZenymi
z4vésy pro sniZeni dynamickych vlivi kusovitého té&Ziva na
dopravni pds. K jejich hromadnému nasazeni v3ak nedosSlo, vzhle=
dem k zalepovani rostl Svpotiiim na pkesypechs

Pro informaci je tfeba dvést, 2e FeSeni presypli Ceskoslo=
venské konstrukce bylo v rédmci Llicence pfedéno do NDR, MLR a
SSSR. ' ’

Redeni predévacich mist v_SHR

V jednotlivych koncernovych podnicich SHD jsou provozo=-
vany pfesypy PD v provedeni jak bylo jiZ uvedeno s raznymi
odchylkami, které plynou 2z Uprav provadd&nych jednotlivymi ka.p.
SHD a z &asového postupu dodédvek k.p. TRANSPORTA Chrudim. Jed-
né se napi. o zmény pii Fedeni:
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Ghlu nabdhu dopravniho pésu

Tento je Ffed3en mimo uvedeného vytvarovani trasy hornt
vétve dopravniho Pédsu pohéné&ct stanice za podminky, Ze neg~
mi byt pFfekro&eno dovolené prodlouteni stfedniho a krajni-
ho vlékna dopravniho pasu /€ = 2 %/ u PA konstrukce.

tl ho Stitu

Mimo parabolickych tlumicich 3titd se pouzivad tlumicich
éfitu rovnych, rovnych tlunwcich Etith s fiditelnymi bodnie=
cemi /PD §.2200 mm od fy" UESERHUTTEI a pfi pfimych pfesy=
pech se pouiivé pouze dvou desek, které soustfeduji tok tée
iiva do uzkého proudu.

sgodni Eésti g?eszgu - nésxgkz

Nésypka je Fe§ena bez pevnych boénich valedkd pouze né-
tivalelkovymi g1rlandami s amortizéry /Pbd §,2000 mm/ nebo
bez amortizérd /Pp &, 2200 mm/ s uhlem sktpnu»éo a pevnymi
valetkovymi stolicemi /PD § 1200 mm/, Prb}utéénéni pfesypu
piri dopadu nadmérnych kusu se pouzivé pevnych pogubovan#ch
véle&kd ve stfedni ¢4sti pPesypu a vyuiivd se pruZiciho
efektu dopravniho pésu. Viechny tyto odchylky nemaji v§ak
-podstatny vliv na pruchodnost téziva /tvorbu zévalu/ jak
vyplyvd ze zpravy GR SHD, ve které bylo konstatovéno, Ze
cca 86 % priéin z4vall neni zplsobeno konstrukci pfesypu,
ale zaval je a2 druhotnym dustedkem zédvady na PD. Zbyvajie-
cich 14 % pFidin zévall je déno nadm&rnou kusovitosti, Lle=-

" pivosti /10,5 %/ a neidentifikovanou pri&inou = ostatni |
13,49 %/o V ramci typizace jednotlivych prvkd a uzld DPD

pti FeSeni rekonstrukci a inovaci PD byla v k..o, VOTZ

Praha zpracovéna zbréva, kterd se studijné zabyvd Felenim

ndsypek, resp. vyzkumem presypl. Ze zav&ru zprévy, zpracovae-

né na prihcipu méfeni a sledovéni nésypek rlGznych provede=~

ni, vyjiméme:

L

Provedeni -podle VUHU Host

Nasypka a vratné stanice je dobife k dopravnimu pasu
utésnéna, prasnost a spad materi&dlu z tohoto titulu je mi-
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‘nimélni. V misté pFimého dopadu materislu neni dopravni pas
podepFen stFfednim dopadovym valeikem, takie méd moinost pri=
vésu podle r&zového zatiZeni dopadajicim materiélem. Privés
je omezen pouze napdtim pdsu a jeho podepienim valcem pfed
mistem nasypu a za nim dvouvdlelkovymi girlandami, zavé3e-
nymi na lanech. Tento princip se jevi jako vhodny a dal$4
feSeni by mé&lo vychizet z této koncepce,

Provedeni _dle NSR

: v NSR
Na vSech LomechYse poufivaji vrtné stanice s presypy

v provedeni dle fy Weserhltte. Princip provedeni je v ne-
odpruZenych girlandovych stolicich jez jsou pitipojeny po-
moci pFiéného samosvorného klinu do konstrdkce. Jednotli=
vé oceloveé, hlédké véledky girlandy jsoh spojeny pomoci
plochych élénkﬁ a 6épﬁ. Girlandové valelky umoZnuji pohyb
girlandy pouze ve SméruAlemém na osu pasu. JelikoZ v mis=-
té nasypu je tfeba i omezeny pohyb girlandy ve smé&ru osy
pasu, je v zavésech vytvofen kloub. Pii konsultaci s pra=-
covniky "Rynskych povrchovych dold” bylo sdéleno, Ze ten=-
" to typ pFfesypu vyhovuje jejim dobyvacim podminkim, poru-
chovost je minimadlni. Prostor pod a okolo pfesypu vSak vy=
Z2aduje téméfF neustédlé &isténi. Dopravovany materidl je pi=-
sek a drobny, snadno rozpojitelny Zluty jil, ktery pouze
ojedinédle tvoifi kusy o max. velikosti hrany 300 mm.

‘Provedeni_y_NDR

Zhruba je stejné nadloZf jako v NSR., PouZivd se i stej=
ny tvar vratnych stanic s tim rozdilem, Ze kaZdéd pétivélelko=
vd girlanda je bud p?imo; nebo pies Ghlovou péku'odpruiena.
Pryzové prstence girland se vyzﬁaéuji malou Zivotnosti. Pfe=
sypy nejsou dobfe utésnény, co2 méd za disledek pradSnost a
spad materialu.

Z uvedeného je patrno, Ze FeSeni pFesypl byla v SHR,
resp. i v CSSR v&novéna znal&nd Gsili. V provozech SHR na
jednotlivych koncernovych podnicich a v Béﬁskych‘projektech
Teplice je viak nutno_Féﬁeni tohoto problému vénovat neusté-



lou pozornost a volit provedeni pFesypld /hlavné jejiéh hor-
ni ¥4sti/ dle technologického nasazeni.

Mimo jiZ uvedentho se v souEasné dobd ve VOHU Most
pfipravuje nové konstrukéni §e§eni'spodni Ehsti pFesyph;.,
které by se m&lo odzkoufet v podmihkéch SHR /boly Nastup,
Tufimice; Velkolom Maxim Gorkij, Bilina/ s nésledujiciu Fé-
Senim'

2!5-522§££2552_§E2921-§§ Si-Bf&&ZE"

- Nova konstrukce spodni éésti pfesypu vychézi 2 teoretic-
ky sprévného a prakticky ovéﬁeného principu, ie uéinky kolmé i
sloiky dopadové rychlosti nejlépe utlumi dopravni pés. Pod= .
stata pruieni spoéivé v tom, Ze dynanlckému uéinku dopadaji-
ciho materlélu vzdoruje tahové sila v pésu.

Vzhledem ke skuteénost1, e v misté vratné stanice taho-‘}"
vé sily v pase. jsou relativné malé a délka nepodepﬁené éésti
pasu nebyla vymezena Jen na misto dopadu té21va, dochézelo £
k velk’m prihyblm dopravniho pasu a bylo nutno spodni polo-;,.
hu vymezit. Tim byl do dréhy téziva vloien opét relativné ‘
tuhy prvek a p?w dorazu dopravniho pasu. vznikaly velké rézo-l
vé sily a stoupla pravdépodobnost po§kozeni dopravniho pésu. o

Proto p¥i navrhu spodni &4sti pFfesypu bylo nutno zajis-v_v
tit v dopravnim pisu dostate&né velkou tahovou silu, schop=
nou utlumit kinetickou'enérgii osamoceného nadmérného kusu
provozné piipustnym prGhybem tak, éby nedochazelo k obnaio=
véni bokly nasypného vedeni. | '

Tuto tahovou silu dodava tzv. sekundarni nosny'pés, .
ktery obiha mezi vratnym bubnem a napinacim bubnem ve stFed-_lv
nim dile. Mezi véleEky v nésypném vedeni jsou vioZeny 2 vél-*
ce, které vymezu;i délku nepodep?ené tasti dopravnihq_pésu 5
v misté dopadu té&Ziva. Tato délka byta stanovena 1N = /1, 2’4
+ 1,3/ B. §Site sekundarniho nosného pasu je ste;né jako §i-.
fe dopravniho pasu,. Piedepnuti sekundarniho nosného pasu za-
- jisti napinaci buben, pohybujici se v napinaci dréze”stied- 
nfho dilu, umisténého pFfed vratnou stanici. Minimalni vzdéé

Lenost obou bubnl by m&la byt cca 15 m. Tato délka byla
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odvozena 2z potifebného poéiu cykld ob&hu sekund&rniho nosného
pésu.

Ve stfednim dile je rovn&2 zafizeni umoinujici vyzvednu=
t4 dopravniho pésu pri vulkanizaci sekundadrniho nosného pésu,

Samostatnym problémem je vyFed3eni regulace obou pési pii
nébéhu na vratny buben. Proto byla vyvinuta novéd konstrukce
negativni regula&ni stolice, kterd umoZnuje vicenadsobné natoe
Eeni vélelkd regulaini stolice oproti natoleni zdkladniho rée
mu pFi{ vyboleni dopravniho padsu. Tim se zvy$t i kvalita regu=
Lace. i

PFi konstrukci nového ife3eni spodni Easti presypu byl
hlavnim kritériem poZadavek zvyZeni spolehlivosti tohoto di=
lezitého uzlu v dalkové pasové dopravE. Provedeni je patrno
2 nasledujiciho obrizku &. 6. .

Dalsim Cinitelem, ktery m& vliv na vykonnost a spolehli=
vost DPD je:

stni_spoleh!ivost a_Zivotnost jednotlivych prvkd _a

g ------ - - e e - en e
3

kové‘gésové do

Spolehlivost dalkové pisové dopravy je déana:
- vlastni spolehlivosti zafizeni; ' :
- urovni obsluhy a udrZovatelnosti /spolehlivostt pouZivéni/.

Tyto dvé sloZky éésové.pohotovosti nelze chapat oddélené.
Viastni _spolehlivost dalkové pasové dopravy
Z provozovanych pasovych dopravnikd Sife 1600, 1800 a

2000 mm v podminkédch SHR doddvanych k.p. TRANSPORTA Chrudim,.
vykazuji nejvys3i poruchovost nastedujici uzly:

17/ dopravni pasmo;

2/ bubny, véaletky, sté&rale;.

3/ ptevodovky;

4/ spojky;

5/ nasypky, ndsypnéd vedeni, tlumici 3tity;

6/ konstrukce /stFfedni dily, pohén&ci a vratné stanice,
shazovaci viz a nadsypné vedeni/.
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Protoie nejvy33i poruchovost ze viech uzll vykazuje dopravn$
pés, chceme problematice Zivotnosti tohoto dilezitého uzlu
vEnovat daldi t&st obsahu tohoto pFispévku, zejména pak vlivim,
‘které snifuji Zivotnost dopravniho pisu jako napr.:

- vliastni konstrukce dopravniho pasu;
- ostrohranné predméty;

- kusovitost té&2iva;

- podminky udriby dopravniho péasu.

Konstrukce dopravniho_pésu

Hlavni ¢asti dopravniho pasu je jeho kostra a jeji
ochranné pryZové kryti. Kvalitu textilni kostry u polyamie
dovych dopravnich pash ovliivnuje jeji koneiné zpracovani
/pouZita textilni vazba/ a kvalitu ochranného pryiového kry=-
ti oviivnuje slozent pouiitych kaulukovych smési. Textilnt
vazba md byt konstruovéna tak, aby zajistovala celkovou peve
nost a pomérné prodlouZeni dopravniho pasu. M&fFenim bylo
zjisténo, Ze soulasnou konstrukci dopravniho padsu neni do=
drieno dovolené pomé&rné prodlouZeni dopravniho pasu. Pro= .
voznim dusledkem jsou pak prokluzy na hnacich bubnech, a
to hlavné u takovych padsovych dopravnik(, které nejsou vy=
baveny automatickym napinacim zafizenim dopravniho pésu.
Uvedené mad vliv nejen na dopravni pas /destrukce spoju vli=
vem dynamickych Ga&inkd/ a ocelovou &ast pasového dopravni=-
ku /destrukce hifidelld bubni apod./, ale spolu s mirou zne-
¢isténi prostoru pod spodni vétvi dopravniho padsu danou oté-
rem téZ2iva, nevystifeddnim dopravniho pésu, neutésnénim pros-
toru presypu a pouZitim nevhodnych stéradl, hlavnd na opotie-
bent pryZovych krycich vrstev,

Z dlouhodobého sledovani Zivotnosti krycich vrstev PA
pasu vyplyvd, %e existuje zavislost Zivotnosti krycich vrstev
na délce dopravniku, kterou lze obecné formulovat vztahem
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ra__h ) L
vV « 3600 A+ /B, L/
nebo C = h
A+ /8B . L/
kde T « Zivotnost wyjddFend v provoznich hodinach /h/
C - 2ivotnost vyjadirend poltem obdhl pésu
L = délka rozvinutého pasu /m/
v = rychlost pasu ' Imos= 7
h « tlousdfka kryci vrstvy /m/
A,B =« konstanty charakterizujict{ miru otéru

na jeden ob&h pésu

Konstanty A, B jsou z&vislé na charakteru pFepravovaného
materidlu, Udr2bd a kvalitd krycich vrstev. V riznych t&zebe-
nich podminkdch mohou tyto nabyvat rlznyckh hodnot. Ze stedB-
véni Zivotnosti dopravnich pasi v letech 1967 - 1981, nasaze=
nych v SHR, Lze konstatovat, 2e do3lo k podstatnym zménam 2i=
votnosti dopravnich pasi, a to u dopravnich pasi s krycimi
vrstvami AA kategorie, které maji antiabrazivni vlastnosti,
av3ak hor3i fyzikalné& mechanické vlastnosti, neZ kryci vrste
vy A kategorie. Dopravni pasy s kryci vrstvou AA kategorie
jsou vhodné pro pfepravu abrazivniho materidlu malé kusovi=
tosti. P#i jiném mechanismu opotifebent krycich vrstev se ne=
gativn& projevuji nizké fyzikélhé mechanické vlastnosti této
kryci vrstvy. Ukazuje se rovnéz, Ze dopravni pasy PA 700/150
AA, nasazené po roce 1977 se od difive pouZivanych typld Lis{
nejen v chemickém sloZeni krycich verstev, ale i ve zmé&néich
textilu, tj. zm&nach fyzikaln& mechanickych vlastnosti vla=
ken /pFechod z NPK na VPK/ a v konstrukci nosnych vloZek
/zmény v Utku a v osnovél.'Tyto zmé&ny zpusobily, Ze Zivot~-
nost dopravnich p&si poklesla v priméru o 30 a2 60 % proti
difive pouZivanym dopravnim péslim. Tento rozptyl 2ivotnost i
je dén provoznimi podminkami nasazeni.

Zivotnost dopravniho pasu je didna nejen uvedenymi sku=
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telnostmi, ale i1 daldimi vlivy jako jsou podélné rozfiznuti,!
prﬁrazy a Zivotnost spoji.

fivotnost_spojd

Z dlouhodobého sledovani Zivotnosti spojd dopravniho pé=
su na SAPO vyplyvad, 2e i z2de jsou vysledky sledovéni na jedno=-
tlivych sekcich DPD odlisné. Obecnd Llze stanovit, %e Zivotnost
spoji vyjadiend v provoznich hodindch roste s délkou dopravni=
ku. Pokud vZak chceme porovnavat vlivy na Zivotnost spoji, je
nutné se omezit na porovnini spoju na témie dopravniku;'Ze sle=
dovéni asi 100 spojﬁ‘za 8 let provozu vyplyva, Z2e u plnych
90 % viech sledovanych spoju je;b?i&inou'doiiti spoje vymée
na dopravniho pasu, poikozeni spoje cizim predmétem a jiny=-
mi viivy hesouviséjicimi s kvalitou spbje. Pouze u 10 %X spo=
ju Lze hovoFit o jejich skuteiném doziti, kdy k vyméné doprav-
niho pésu dochézi po havérii, resp. ‘doZiti spoju. Za- havarie
jsou povaiovény i preventwvni v?mény spojl. V&t&1 vyskyt ha=
-varii je pouze u velmi malo sekci DPD. Lze pFedpoklédat,

' !ivotnost PA dopravnich pésu prudce klesad s nerovnomérnym

opotFebenim dopravniho pasus Rozbor havérie na nerovnomérné
opotFebeném pasu prokézal, ze v takovych pFipadech u spoje
nelze pfi vulkanizaci dosahnout rovhom&rného rozloZeni tla-
ku. V mistech, kde neni dosaieno poZadovaného tlaku pii vul-
kanizaci, vznikaji dutiny, které postupnd zplsobuji rozlepe=
ni spoje. Lze té3 prokézat, 2e s Casem se pofet spoju v di=
sledku rozfiznuti pésu, vyfiznuti prarazt 8 dal§1ch “zésah
na dopravnim pése zvy3uje na dvoj- aZ trojnasobek puvodni=
ho poétu. sbolu s prfirozenym starnutim spojd maji uvadéné
‘skuteénosti za dusledek, Ze s rostoucim stafim dopravniho
pésu /jeho opotFebenim/ a spoju roste pravdépudobnost havé-
rie spojo a tim kiesé 2ivotnost dopravniho pasu. U vétSiny
stedovanych dopravnikd v3ak do¥lo k doZiti dopravniho pasu

z titulu opotFebent difive, neZ se tato situace se spoji moh=
La vytvofit.

Spoje na nerovnomérné opotfebovanych dopravnich pasech

jsou problematikou, které’ byla v SHR vé&novéana znaénéd pozor=
‘nost. Pro docileni rovnom&rnéhoe tlaku se 2z divodd 2ivotnos-
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ti spoj§ must volit technologie, kdy v mistd spoje se krycH
vrstvy strhavaji /brousi{, zabruduji polatky a konce /stira-
te/, cot je pracné a Easovd naroiné. '

Ve VOHU Most byla vyvinuta nové technologie spojovani
nerovnomé&rné opotfebenych dopravnich pasd pomoci naneseid
silikonové vrstvy. Tato technologie je v soutasné dob& jiz
ptes rok v ovifovacim provozu na lomech Merkur a Chabatovice
s velmi dobrymi vysledky. Tato hové vyvinutd technologie by=
la popséna ve Zpravodaji VOHU &islo 9-1071982.

Ppr 6 azy_ dogravnihg_gésu

Dal3im vlivem, ktery sniZuje Zivotnost dopravniho pasu,
jsou jeho prirazy. Pr&raiy dopravniho pdsu jsou zplisobeny nee
jen zvy3enou kusovitosti dopravovaného t&Ziva, pddovymi vyika-
mi na pfesypech, ale rovn&: i nevhodnosti konstrukce doprave
niho pasu. Je obecnd znimo, Ze u OLDP zesilens kryci vrstva
svym tlumicim G&inkem snffuje vyskyt prurazi, coZ analogic=

ky plati i pro textilni dopravni pasy. Sjlnéj§j'kryc1 vrstva
Au dopravnich pasi umoini provddéni jeho generédlni obnovy.
Vhodnost konstrukce dopravniho p&su je min&éna tak, Ze diive
pouiivané dopravni pésy,'népf. typu PA 700, respektovaly
mo2nosti sniZent viskytu'prﬁraz& pomoct protiprirazovych vio=
2ek PAN 25, Dal&im vyvojem dopravnich past doSlo k tomu, Ze
protiprirazové vloiky nové konstrukce jiZ neobsahuji a jsou
nahrazeny textilem se zvy3enou pFi¥nou pevnosti v utku, co2
je patrno 2z oznalent dopbavniho pasu, napf. PA 700/150., Ta=
to pFfi¢nd pevnost se pravdépodobn® déle sniZuje, jak je pa~
trno z vyrobniho katalogu Gumiren 1. méje v Pachové, kde je
uvedena pevnost v Gtku 108 N.mm'1'nanisto dffve pouZivanych
150 Nomn™'.

Podélné rozFiznutﬁ dogravniho gésu

Jak jiZ bylo uvedeno, na 2ivotnost dopravniho pasu ma-
j§ vliv 1 jeho podélné rozFiznuti. PFi&iny podélného rozfize -
nuti dopravniho padsu mohou byt zpisobeny technickym stavem



dopravniku napf. vypadlé vélelky, uvolndnid Eela u valelka,
uvolnéné plechy v nésypkdch apod., nebo charakterem dopravo-
van¢ho t&Ziva napf. nasazenim rypadel na byvalych skladkéch,
v mistech oprav stroju apod., &ili v takovych podainkéch, kde
Lze olekévat vyskyt Zeleznych predméti. Radu pri&in podélného
rozFiznuti dopravniho pasu zavin&nych technickym stavem péso=
vého dopravniku. se podafilo odstranit jako napf. svafovénim
Eel véleéku, pouitim girlandovych valetkovych stolic namise=
to stolic pevnych apod., avsak vyznan disledné kontroty tech=
nického stavu pésového dopravniku /chybéjici valeéky, zdefor-
mované véleéky, vypadlé kliny z uchyceni ot&rovych plecha/
z2istéva v platnosti v plnénm rozsahu. Pro sniien1 viivu Ze=
Leznych pFedmétu na podélné roz?iznuti dopravniho pasu se
zavadi jejich indikace. Jsou znémy indikbtory Zeleznych piled=
mdtd, které se umisfujt zejména na pasovych qopravnicich ry=
padel. Nevyhodou t&chto indikdtord je, Ze vykazuji nerovno=
mérnou c1tlivost v kon/trolovaném profilu. Na stejny kus Ze=
lezného pfedmétu reaguje indikétor rozdilné podle hloubky
jeho ulozeni v pFepravovanén materidlu. Mimo to je tieba se
zminit o vlivu chvéni okolnt konstrukce viastniho dopravni=
ku, kdy jeji zména vzdélenosti od snimaée muie ‘vyvolat fa=-
lesny signél a zastavit dopravni pése. Na rypadlech VMG jsou
pro eliminaci nerovnom&rné citlivosti zabudovény snimate

dva, jeden na kolesovém vyloiniku, druhy na spojovacim mosté.
O¢elem zdvojeni je zachytit ielezny pfedmé&t, ktery prvnin
snimaéem prosel bez pov§imnuti viivem nepifiznivé polohy /na
povrchu t&Ziva, pri&né uloiéni apod./. Je pfedeklad, Ze
‘viivem G&inku pFesybu dojde ke zménd jeho uloZeni vi&i snie.
mati a tento druhy snimal Zelezny pfedm&t zaregistruje a
zastavi chod dopravniku. Takto upravené zakizeni, které
umoZnuje souasné regulovat délku kovovych pFedm&td, pFi
které dochadzi k zastavent dopraﬁnich pasi, je v provozu DJF
na vice strojich s pozitivnimi vysledky.
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Bodsminky tdriby dopravniho_pisu_s_jeho_generaini o SRL.¥Y

Problematika Gdriby dopravniho pasu =i vliv na jeho 2i=
votnost a lze ji zésadnd rozddlit na vlastni Gdribu dopravnie=
ho pésu /gumafFskou/ a udribu pasového dopravniku Istrojnil,
vietnd jeho &i3tént.

PF{ G4dr2b& dopravniho pésu je nejtastdj3% pozornost vée
novéna spojim dopravniho pésu. Ostatni Gdribatské ukony, ja=-
ko oprava prurazi, z4trhd okrajd a obnova krycich vrstev do=
pravniho pbsu, nejsou brovbdény systematicky a v dostateénénm
rozsahu. PFiEinou'je¢iie v Essr nejsou vyvinuty rychle vulka=
nizujict bpravbfské materiadly nevyZadujici prfidavny ohfev a
zvySeny tlak. 0d t&chto materi&lid se vyzaduje, aby obnovity
a chrénily nosnou kostru dopravniho pasu s dostate&nou spo~
Lehlivostt do doby 60 dopravniho padsu a umoZnily zvyZeni ope=
rativnosti a &asového néroku na GdribaFské ukony. Zde by by~
Lo nutné stanovit charakteristickeé znaky podkozeni, technolo=
gicky pracovni postup na opravy pofkozent dopravniho pasu,
parametrické rozméry a druh opravarenského materiédlu, kontro=-
lu kvality opravidrenského materiadlu, seznam vulkanizérského
ndtadi, podminky skladovani opravarenského materidlu apod.

K uvedenym poZadavkim materidlnim je dilezité zpracovat i
East organizaéni, tj. organizaci Gdriby dopravniho pasu /cen=
tral1zované &i decentralizované/, vedeni a doplnovani eviden~
ce o opotifebeni krycich vrstev, opravadFfskych zésazich provée
dénych na zakladé evidence poékozeni a uréeni jeho priority
odstranént, provéddé&ni kontrol spoji defektoskopem a organi=-
zace vymény dopravniho pésu za Glelem provedeni generélnt
opravy. Zde se pak bude jednaf nejen o technologicko ekono-
mickéd hlediska kdy je jest& Unosné provédét 60, ale i o pote
febné zafizeni pro manipulaci a dopravu dlouhych Gsekd do-

- pravniho pésu. y

Zivotnost dopravniho'pésu, jak byie uvedeno v Gvodu,

je odvislé i od strojni udriby pésového dopravniku. Samostate
nou problematikou je pak &i3tdni dopravniho pésu, které mé
vliv na opot Febeni kerycich vrstev, jakoZ i &€i5téni prostoru



PD pod dopravnim pasem. Tato problematika je spojena nejen

s potfebnym zafizenim pro odstranéni spadaného otéru pod spod=-
nt vétvi dopravniho pasu, ale i s vystavbou cest, resp. Gpra-
vou terénu pro jejich préci.

, Viechny uvédéné skute&nosti dokazuji, 2e pFes vedkerou
snahu GR SHD /Fedeni sniZeni kusovitosti, indikace Zeleznych
predm&tl, Gdriby apod./ nebylo dosaZeno podstatného zvy3Sent
3ivotnosti dopravnich past vzhledem k jejich sniZené kvalité.

Snizend Zivotnost dopravniho pésu je pro provoz DPD ne~
Gnosnéd a proto se v ramci stdtniho Gkolu pFipravuje Felent
nové konstrukce textilnich dopravnich past do téZkych dil-
nich podminek, coZ by bylo nejvét3im pfinosem k feleni celé
problematiky. -

Dal3im dileZitym faktorem na spolehlivost DPD a techno=-
logického celku je:

UdrZovatelnost dalkové pasové _dopravy

Pro splnéni po2adavku snadné udriovatelnosti DPD je tFe-
ba, aby konstrukce pasovych dopravnikl byla uzplsobena k vy=-
tvofeni prostoru pro pou2iti mechanizanich prostiedkd pro:

- Zi5téni prostoru pod spodni v&tvi pésového dopravniku;
vyménu valelkd v dobé& PPO;

vym&nu bubnd;

vym&nu pohoni; _

pfesun pasovych dopravnikd apod.

pdle je podminkou, aby uZivatel byl vybaven dostatel=
.nou pomocnou mechanizaci, jako napi. mobilnimi zvedacini
prostiedky, terénnimi nakladnimi transportéry, pojizdnou
dilnou apod.

Neménd vyznamné je dbat p#i dodavkach DPD na dislednou
unifikaci a typizaci jednotlivych prvkli a uzld, aby bylo moie-
no obhospodafovat co nejus3i sortiment néhradnich dild a by-
la zajisténa jejich zaménitelnost.,Tento'poiadavek je do
§isté miry ovlivnén vyvojem jednottivych prvkld a uzli, kte-
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ré se promitajt v pozdé&€jsich dodévkach.

Viastni konstrukce padsového dopravniku. by mé&la byt uzpi-
sobena pro maximdlni vyuZiti modernich metod bezdemontéini
diagnostiky /teplota loZisek valelkl, bubni, pFevedovek apod./
s cilem pFfipravy Gdriby, co: je GUkolem této p&tiletky.

Ponbsué-ﬂssheaisEEai-aetissni - Groven udriby a_dostatek_vhod-

nych prostiedkd pro_zajisténi

ggggoruchového_ggovozu

Pro zaji§tén1>provozu.technologického celku s pésovou
dopriVoq je nutné tento vybavit Fadou mecbénizaénich prostfed=
ki, PFevdZna &4st tdchto zaFizeni nebyls konstruovana zvlast
pro specifické podminky lomovych provozi s pasovou dopravou.
Jako pomocné mechanizani prostfedky jsou b&Zn& pouzivany
stroje vyvinuté a uréené'pro zemni‘préce ve stavebnictvi, na
kterych jsou provedeny pque“drobné Gpravy, napif. v oblasti
nabiracich organd mal?ch,hydbéhlick?ch rypadel a nakladadd,
coZ s sebou nese problémy jako: '

- nedostateény vykon; . :
= nedostatelné dosahové parametry pracovniho nastroje;
- neodpovidajici pojezdy vrbtostfedi SHR apod.

DalZim problémem je skuteinost, fe Fada zafizeni - po=-
'nocné mechanizace - je vyb&hovym typem a pro zajisténi je-
jich provozu nejsou nédhradni dily, ani nelze zajistit je~
jich generédlni opravy.

Na uvedené navazuje ta skuteinost, e v této oblasti
doplnkové mechanizace nejsou dosud dodavatelsky dostupné za-
Fizeni, aby bylo moZno komplexn& Felit napf.:

- olejové hospodafstvi;

- transport t&Zkych dila;

- montd% a demontdZ t&Zkych dilu; _

= kontrolu vysoko poloZenych &&sti, zejména na rypadlech;
= plné&ni vrtlt trhavinami;

- &i8tén{ pod pohinécimi a vratnymi stanicemi;
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« vym&nu vélelkd DPD;
- transport a vymé&nu dopravniho pasu apod.

Redenim této problematiky se v soufasné dob& zabyvé kone
cern VITKOVICE pro inovované provedeni technologickych celkd.

UdrZovatelnosti se rozumi té2 snadné opravitelnost, tj.
provadét plénované opravy zafizeni vymé&nnym zplisobem s maxie
mélnim vyuZitim mechanizadnich prostFedkd.

VSechny uvedené faktory urychluji podstatnou mérou Gdri-
baFské 24sahy, co2 se zp&tné kladnd projevuje na &asové poho=
tovosti DPD. Rychléd a kvalitn® provaddnad Gdriba jako jeden
ze z&kladnich poZadavk( vysoké Casové pohotovosti DPD je pod=-
minéna neméné rychlou a kvalitni informaci,jako2 i operative
nosti a mobilnosti GdrZbéFfskych kapacit.

. Vliv uvedenych faktord naristd s prodluZujici se doprave
ni vzdélenosti a je ti#eba jim vEnovat neustdlou pozornost.

Technické prvky, které zvySuji_uroven Fizeni_provozu_ a

Pro zvy8eni ekonomické efektivnosti DPD je ve sv&té patr=-
na snaha postupné, po vytvofeni technickych podminek, pfejit
na bezobsluZny provoz. Stabilni obsluhy jsou nahrazoviny ob=-
sluhou sestavenou z odbornikd strojni a elektroprofese, kte=
F4 prochazeji pasové dopravniky, kontroluji a opravuji men=
84 z4vady a okamzité jé sdéluji na dispelerské stanovisté.

Pro zavedeni féto tzve prubéiné obsluhy byly vyvinuty i v SHR
nédsledujici prvky, které nahrazuji stabilni funkci obsluh.

Jedna se o nasledujici prvky /&idla/:

- indikace rychlosti dopravniho pasu v bezkontaktnim
provedeni; | '

= indikace spravné funkce napinaciho zatfizeni;

= indikace teploty loZisek pievodovek;

- signalizace zahlceni pfesypu;

= indikace vybo&ovani pésu;

= indikace neodbrzdé&ni Elder;



- fndikace nalepent bubnu;

- indikace chodu prasného pasu;

= indikace sprdvné funkce obraceni spodni vétve doprave
niho pasu;

= indikace vzidjemného proudového zati3en$ motord vice=
pohonnych jednotek PD; indikace zemniho spojeni.,

Dosud neni vyvinuto &idlo pro hlLidant podélnych trhlin
dopravnich pasi.

Uvedeny vydet &idel ukazuje, 2e jsou v SHR vytvoreny
redlné podminky pro nahrazeni funkce obsluhy, ktery spoleé&nd
8 ptenosovym zafizenim vytvari zaklad pro zavedent bezobslui-
nych stanic,

s

Sbér inforﬁaci takto vybavené brovozni a poruchové signa=-
lizace je soustfedén na dispedinku, kde ves3keré provozn$ sty=
vy jsou pro pfehlednost zobrazeny na informadnim tablu a sou=
éasné‘zaznamenény pro éely bilancovdni. Na provozni a poru-
chovou signalizaci navazuje vyuZity tzv. maleé vypoletni tech =
niky, jako posledni faze zpracovdni informach pro potieby or-
ganizace a Fizeni na riznd stanovists.

Systém byl odzkou$en na uhelném lLomu Chabafovice a je
pFipravovén k nasazeni obdobny systém na skryvce lomu Cha=-
bafovice, k.p. Palivevy kombindt Antonina Z&potockého a na
jednom'teéhnologickém celku Velkolomu &sl., armidy. V inovo=
vanych technologickych celcich je navrien systém, jehoZ ‘tech=
nické prostfedky budou dodavany vyrobcem, tj. koncernem ViTKO=.
VICE.

Zaver

V tomto pfispédvku jsme se omezili na hlavni problémy,
které maji vliv na vykonnost a spolehlivost délkové pésove
dopravy, resp. celého technologického celku. Negativni jevy
nejsou zplsobovany pouze kvalitou dodavanych technologickych
zafizeni, ale také se na nich podilf organizace prace, zpl-
sob Fizeni a v neposledni Fad® kvalita adriby, co3 si v&ak
vyZaduje podrobn&jsi analyzy,



obr. &s 1 TFidilnd vysypka:

/
Obre ¢ 2 2Zména Ghtu nédb&hu na vynaSeci buben

pomocnym bubnem
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Obr. &. 3 Parabolicky tlumici tit

Obr. €. 4 Parsbolicky tlumici 3tit jednostranné
otevieny
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