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Практическая работа №1

ИЗУЧЕНИЕ УСТРОЙСТВА СКРЕБКОВЫХ КОНВЕЙЕРОВ

ВВЕДЕНИЕ

В процессе выполнения настоящей лабораторной работы изучается устройство шахтных скребковых конвейеров служащих средством доставки угля или сланца из очистных и подготовительных забоев, определяются их основные параметры. Перед выполнением лабораторной работы необходимо проработать по учебнику и по конспектам лекций соответствующий раздел курса.

Оформление лабораторной работы должно производиться в отдельной тетради для лабораторных работ четким аккуратным почерком, схемы должны выполняться карандашом и снабжены надписями.

Условные элементы схем должны выполняться в соответствии с требованиями ГОСТов.

1. ЦЕЛЬ И ЗАДАЧИ РАБОТЫ

Цель работы: изучение устройства скребковых конвейеров, принципа их действия, условий эксплуатации.

Задачи работы: 

- изучение принципа действия скребковых конвейеров;

- изучение типов скребковых конвейеров;

- изучение область применения скребковых конвейеров;

- изучение компоновки основных узлов скребковых конвейеров .

2. БАЗА ДЛЯ ПРОВЕДЕНИЯ РАБОТЫ

1. Образец скребкового конвейера.

2. Действующая модель скребкового конвейера.

3. Стенд образцов тяговых органов.

4. Серия плакатов.

5. Альбом чертежей скребковых конвейеров.

6. Графики применяемости скребковых конвейеров.

3. ПОЯСНЕНИЕ К РАБОТЕ

Транспортирование насыпных грузов скребковыми конвейерами осуществляется волочением по неподвижному желобу с помощью тягового органа, состоящего из одной или нескольких цепей с укрепленными на них перегородками - скребками, погруженными в слой насыпного груза.

Основное назначение скребковых конвейеров - доставка полезного ископаемого по очистному забою. Современные скребковые конвейеры имеют производительность до 900 т/ч, длину транспортирования до 300 м, суммарную мощность привода до 500 кВт. Максимальный угол наклона, при котором скребковые конвейеры могут транспортировать насыпные грузы, достигает 200.

Скребковые конвейеры можно классифицировать по следующим признакам:

- по назначению - доставочные, тормозные и агрегатные (последние входят в состав выемочных комплексов или агрегатов);

- по числу тяговых цепей - одно-, двух- и трехцепные;

- по способу перемещения конвейера вслед за продвиганием очистного забоя - переносные разборные (конвейеры переносятся вручную с предварительной разборкой на составные части) и передвижные (которые передвигают без разборки механизированным способом - гидродомкратами).

В России изготавливают четыре типа скребковых конвейеров: передвижные двух- трехцепные конвейеры типа СП;

переносные разборные двухцепные типа СР;

переносные одноцепные типа С;

переносные одноцепные с двумя ветвями, расположенными в одной горизонтальной плоскости, с консольными скребками СК.

4. ПОРЯДОК ВЫПОЛНЕНИЯ РАБОТЫ

При изучении конструкций различных типов скребковых конвейеров необходимо сначала по моделям и натурным образцам ознакомиться с компоновкой и конструктивной увязкой основных узлов конвейеров. По плакатам и альбомам чертежей уточняются конструктивные решения отдельных узлов машин и кинематические схемы передаточных механизмов. Изучаются графики применяемости скребковых конвейеров.

5. СОДЕРЖАНИЕ ОТЧЕТА

1. Указывается наименование, номер и дата выполнения лабораторной работы.

2. Вычертить эскизы сечений ставов конвейеров СП-63М и С-53.

3. Вычертить эскизы тяговых органов указанных скребковых конвейеров.

4. Составить возможные компоновочные схемы приводов скребковых конвейеров.

Практическая работа №2

ИЗУЧЕНИЕ УСТРОЙСТВА ЛЕНТОЧНЫХ КОНВЕЙЕРОВ

ВВЕДЕНИЕ

В процессе выполнения настоящей лабораторной работы изучается устройство шахтных ленточных конвейеров, которые характеризуются большим разнообразием типов, обусловленным областями их применения и условиями эксплуатации. Производится определение основных параметров конвейеров.

Перед выполнением лабораторной работы необходимо проработать по учебнику и по конспектам лекций соответствующий раздел курса.

Оформление лабораторной работы должно производиться в отдельной тетради для лабораторных работ четким аккуратным почерком, схемы должны выполняться карандашом и снабжены надписями.

Условные элементы схем должны выполняться в соответствии с требованиями ГОСТов.

1. ЦЕЛЬ И ЗАДАЧИ РАБОТЫ

Цель работы: изучение устройства ленточных конвейеров, принципа их действия, условий эксплуатации.

Задачи работы: 

- изучение принципа действия ленточных конвейеров;

- изучение типов ленточных конвейеров;

- изучение область применения ленточных конвейеров;

- изучение компоновки основных узлов ленточных конвейеров.

Студент должен уметь вычертить схемы конвейера в целом, приводных и натяжных станций, роликоопор и поперечного сечения различного типа лент.

2. БАЗА ДЛЯ ПРОВЕДЕНИЯ РАБОТЫ

1. Натурные образцы роликовых опор.

1. Стенд образцов конвейерных лент.

2. Серия плакатов.

5. Альбом чертежей ленточных конвейеров.

6. Графики применяемости ленточных конвейеров.

3. ПОЯСНЕНИЕ К РАБОТЕ

Транспортирование насыпных грузов ленточными конвейерами осуществляется переноской на несущей поверхности - конвейерной ленте.

При изучении по серии плакатов общей компоновки узлов конвейера и их взаимосвязи особое внимание следует обратить на:

- компоновку узлов двухбарабанного привода небольшой мощности с разгрузочным консольным барабаном;

- конструкцию лебедочного натяжного устройства, расположенного рядом с приводной станцией;

- особенности роликоопор верхней и нижней ветвей конвейера;

- устройство конвейерного става.

Пользуясь альбомом чертежей ленточных конвейеров, студенты должны уяснить устройство грузовой натяжной станции, однобарабанного привода, стационарного загрузочного устройства, приспособлений для переворачивания и очистки ленты. Необходимо обратить внимание на конструктивное отличие основных узлов забойного, магистрального и отвального конвейеров, загрузочных и разгрузочных устройств стационарных и передвижных конвейеров.

На стенде образцов конвейерных лент производится изучение конструкций различного типа лент, применяемых в горной промышленности.

Здесь представлены резинотканевые (одно- и многопрокладочные) и резинотроссовые ленты различного конструктивного исполнения.

4. ПОРЯДОК ВЫПОЛНЕНИЯ РАБОТЫ

При изучении конструкций различных типов ленточных конвейеров необходимо сначала по плакатам и натурным образцам роликовых опор ознакомиться с компоновкой и конструктивной увязкой основных узлов конвейеров. По альбомам чертежей уточняются конструктивные решения отдельных узлов машин и кинематические схемы передаточных механизмов. Изучаются графики применяемости ленточных конвейеров.

5. СОДЕРЖАНИЕ ОТЧЕТА

1. Указывается наименование, номер и дата выполнения лабораторной работы.

2. Вычертить эскизы сечений става конвейера 1Л80.

3. Вычертить эскизы приводной станции указанного конвейера.

4. Вычертить эскизы поперечного сечения конвейерных лент, представленных на стенде.

5. Составить возможные компоновочные схемы приводов ленточных конвейеров.

Практическая работа №3

ИЗУЧЕНИЕ УСТРОЙСТВА ПЛАСТИНЧАТЫХ КОНВЕЙЕРОВ

ВВЕДЕНИЕ

В процессе выполнения настоящей лабораторной работы изучается устройство шахтных пластинчатых конвейеров, определяются их основные параметры.

Перед выполнением лабораторной работы необходимо проработать по учебнику и по конспектам лекций соответствующий раздел курса.

Оформление лабораторной работы должно производиться в отдельной тетради для лабораторных работ четким аккуратным почерком, схемы должны выполняться карандашом и снабжены надписями.

Условные элементы схем должны выполняться в соответствии с требованиями ГОСТов.

1. ЦЕЛЬ И ЗАДАЧИ РАБОТЫ

Цель работы: изучение устройства пластинчатых конвейеров, принципа их действия, условий эксплуатации.

Задачи работы: 

- изучение принципа действия пластинчатых конвейеров;

- изучение типов пластинчатых конвейеров;

- изучение область применения пластинчатых конвейеров;

- изучение компоновки основных узлов пластинчатых конвейеров.

Студент должен уметь вычертить схемы конвейеров с указанием приводных и натяжных звездочек, приводных и натяжных станций, несущих и ходовых кареток пластинчатого конвейера, пользоваться графиками применимости конвейеров.

2. БАЗА ДЛЯ ПРОВЕДЕНИЯ РАБОТЫ

1. Серия плакатов.

2. Альбом чертежей пластинчатых конвейеров.

3. Графики применяемости пластинчатых конвейеров.

4. Стенд тяговых цепей.

3. ПОЯСНЕНИЕ К РАБОТЕ

Транспортирование грузов пластинчатыми конвейерами осуществляется перемещением их на несущей поверхности - пластинчатом полотне. Производительность серийных пластинчатых конвейеров для угольных шахт доходит до 750 т/ч, а для рудных - до 600 т/ч при скорости цепи соответственно 1,06 м/с и 0,7 м/с. Проведенные в последние годы работы по повышению надежности и долговечности пластинчатых конвейеров позволили довести их коэффициент готовности до 0,985, а гарантийный сток службы - до 6 лет.

При изучении общей компоновки, конструкции и устройства пластинчатого конвейера П-65 по плакатам и альбомам чертежей необходимо обратить особое внимание на:

- на конструктивное исполнение секций става конвейера для криволинейных и прямолинейных участков трассы;

- на соединение секций става между собой при помощи специально спрофилированных вкладышей;

- на конструктивное исполнение несущего пластинчатого полотна;

- на конструкцию ходовых кареток и ходовых роликов;

- на способы крепления роликов к несущим пластинам.

Тяговые цепные органы изучаются на стенде тяговых цепей.

4. ПОРЯДОК ВЫПОЛНЕНИЯ РАБОТЫ

При изучении конструкций различных пластинчатых конвейеров необходимо сначала по плакатам ознакомиться с компоновкой и конструктивной увязкой основных узлов конвейеров. По альбомам чертежей уточняются конструктивные решения отдельных узлов машин и кинематические схемы передаточных механизмов. Изучаются графики применяемости скребковых конвейеров.

5. СОДЕРЖАНИЕ ОТЧЕТА

1. Указывается наименование, номер и дата выполнения лабораторной работы.

2. Вычертить эскизы сечений става конвейера П-65.

3. Вычертить эскизы тяговых органов указанных пластинчатых конвейеров.

4. Вычернить эскизы промежуточного привода пластинчатого конвейера.

Практическая работа №4

ИЗУЧЕНИЕ УСТРОЙСТВА ПОГРУЗОЧНЫХ МАШИН

В процессе выполнения настоящей практической работы изучается конструкция погрузочных машин, используемых в горнодобывающей отрасли промышленности.

Перед выполнением практической работы необходимо проработать по учебнику и конспектам лекций соответствующий раздел курса.

Оформление практической работы должно производиться в отдельной тетради для лабораторных и практических работ четким аккуратным почерком, схемы и рисунки должны выполняются карандашом, и быть снабжаются надписями. Условные элементы схем должны изображаться в соответствии с требованиями ГОСТов.

1. Цель и задачи работы

Цель работы: изучение устройства погрузочных машин циклического и непрерывного действия, принципов их работы и условий эксплуатации.

Задачи работы: 

- изучение классификации погрузочных машин;

- изучение устройство погрузочных машин;

- изучение области применения погрузочных машин.

Студент должен уметь определить тип погрузочной машины, изобразить эскизы компоновки основных узлов машины каждого типа, знать конструктивные особенности рабочих органов.

2. Пояснение к работе

Погрузочные машины применяются для погрузки горной массы при проведении подготовительных выработок буровзрывным способом, полезного ископаемого при камерных системах разработок, а также при системах с выпуском руды непосредственно на выработке.

Процесс погрузки взорванной горной массы любой погрузочной машиной подразделяется на операции:

· внедрение рабочего органа и захват горной массы;

· перенос горной массы;

· передача (разгрузка) груза на последующую транспортную установку.

Погрузочные машины классифицируют по следующим признакам:

по принципу действия – периодического и непрерывного действия;

по способу захвата горной массы рабочим органом – нижнего, бокового и верхнего захватов;

по типу исполнительного органа – ковшовые, гребковые, с нагребающими лапами, грейферные и т. д.;

по способу передвижения – колесно-рельсовые, гусеничные, пневмоколесные;

по типу силового оборудования – электрические, с двигателем внутреннего сгорания.

Первые два принципа положены в основу обозначения погрузочной машины. Так, ковшовые погрузочные машины обозначаются шифром ППН (погрузочная, периодического действия, нижнего захвата); машины с нагребающими лапами – ПНБ (погрузочная, непрерывного действия, бокового захвата) и т. д. Цифрой, стоящей после шифра машины, обозначается типоразмер машины, а цифра перед шифром – наличие в типоразмере модификаций, отличающихся конструктивным исполнением.

Конструктивное исполнение и основные параметры погрузочных машин периодического действия

Погрузочные машины периодического действия представлены в основном ковшовыми погрузчиками прямой и ступенчатой погрузки. Известны также конструкции погрузчиков с грейферным, гребковым и другими рабочими органами.

Большое распространение в отечественной и зарубежной практике получили машины прямой погрузки с осевой и боковой разгрузкой ковша непосредственно в средства призабойного транспорта. Для первых характерно следующее конструктивное исполнение (рис. 1, а): ковш 1 жестко закреплен на кулисе (рукояти) 2, которая перекатывается по направляющим с помощью цепи 3 и лебедки 4. Для предотвращения проскальзывания при перекатывании предусматривается установка стабилизирующих канатов. Заборно-погрузочный орган у машин с колесно-рельсовой ходовой частью размещается на платформе 5. Последняя может поворачиваться относительно механизма передвижения 6, что обеспечивает фронт погрузки 1.9 - 3.2 м. К достоинствам такой компоновки машин относятся простота конструкции и сравнительно небольшая масса. Недостатки: трудность загрузки вагонеток большой емкости и ограниченный фронт погрузки. На базе машин прямой погрузки с катящейся рукоятью разрабатывают уклонные варианты машин. В уклонном исполнении машины снабжают устройствами ходовых перемещений, выполненными либо в виде клиновых колес, либо в виде барабанно-канатного приспособления на задних колесах. Двигатель ходовой части оборудуют тормозом. Опытная эксплуатация показала возможность эффективного применения уклонных вариантов при углах наклона до 25°.

Машины с боковой разгрузкой ковша (рис. 1, б) также имеют небольшие габариты и особенно эффективны при проведении выработок с конвейерным призабойным транспортом. Погрузочный орган состоит из ковша 1 без боковых стенок (возможно исполнение с одной боковой стенкой). Зачерпывание осуществляется гидро- или пневмоцилиндром 2, установленным на рычаге (стреле) 3, а подъем рычага с ковшом - цилиндром 4. Для опрокидывания ковша в сторону предусмотрен цилиндр 5. Электро- или пневмопривод 6 смонтирован на раме механизма передвижения. Вместимость ковша колеблется в пределах 0,12 - 1,2 м2 при установленной мощности привода 12 - 55 кВт.
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Рис. 1. Основные типы погрузочных машин периодического действия

Дальнейшее совершенствование машин с боковой разгрузкой ковша происходит за счет применения телескопических поворотных рукоятей. Телескопический рабочий орган шарнирно закрепляют на конце подвижной части рукояти, которая с помощью гидроцилиндров может выдвигаться на 500 - 1000 мм, поворачиваться в горизонтальной и вертикальной плоскостях на угол 30 - 40°. Движения ковша относительно рукояти аналогичны описанным выше. Телескопические погрузочные органы значительно сокращают перемещения ходовой части в забое, что обеспечивает повышение ее надежности, а также рост производительности погрузочных работ.

Машины с боковой разгрузкой ковша обладают рядом существенных преимуществ перед ковшовыми машинами других типов: универсальность, возможность погрузки горной массы при проведении горизонтальных и наклонных (до ± 15°) выработок в различные средства призабойного транспорта; более высокая надежность, так как в силовом контакте с горной массой находится небольшое число деталей и узлов машины; этому способствует также применение регулируемого гидропривода снижающего динамические нагрузки; хорошая маневренность в стесненных условиях; простота управления, хороший обзор при загрузке, транспортировке и разгрузке ковша; более безопасные и комфортные условия труда машиниста; сокращение времени на сопутствующие вспомогательные операции, а также участие машины в механизации ряда вспомогательных операций - доставка крепежных материалов на расстояние 20 - 30 м; оборка забоя с ковша и самим ковшом; подъем и поддержание верхняков крепи; использование ковша в качестве монтажной площадки при установке крепи, затяжке, забутовке, подвеске труб и др.

Основные сборочные единицы машины ступенчатой погрузки (рис. 1, в): погрузочный орган, состоящий из ковша 1, закрепленного шарнирно на стреле 2, которая прикреплена к раме машины с помощью двойного шарнира, и ходовая часть 3, на которой смонтированы приемный бункер 4 и передаточный конвейер 5. Для увеличения фронта погрузки стрела поворачивается в горизонтальной плоскости. Этого достигают путем подтормаживания соответствующих фрикционов подъемных барабанов при опускании ковша. Привод ходовой части и подъема ковша имеет один общий электро- или пневодвигатель. Для раздельного выполнения подъемных операций и ходовых перемещений машины в кинематическую цепь включены планетарно-фрикционные редукторы. Привод конвейера, как правило, индивидуальный. По этой схеме выполнены отечественные машины 1ППН5Э и 1ППН5П.

Ковшовые машины ступенчатой погрузки применяют и для проведения наклонных (до 18°) горных выработок. В механизм ходовых перемещений дополнительно вводится лебедка, включение которой для движения машины на подъем производится с помощью планетарно-фрикционных муфт.

Ковшовые машины ступенчатой погрузки могут иметь привод и в виде гидро- или пневмоцилиндров для внедрения ковша 1, зачерпывания и разгрузки его в бункер 4 (рис. 1, г). Отсутствие гибкой связи между ковшом и приводом значительно улучшает управляемость машины и позволяет исключить ударные нагрузки при опорожнении и опускании ковша.

Повышение производительности, фронта погрузки и существенное сокращение продолжительности маневровых операций дает двухковшовое исполнение машины с погрузкой груза на центральный конвейер (рис. 1, д). Правый 1 и левый 2 ковши без боковых стенок установлены на телескопических стрелах 3 и 4, что позволяет осуществить загрузку в любой точке сектора (см. рис. 1, д) и затем разгружать их на конвейер путем поворота вокруг продольной оси стрелы (комплекс “Сибирь”).

Конструктивное исполнение и основные параметры погрузочных машины непрерывного действия

Погрузочные органы машин непрерывного действия, бывают нижнего, бокового или верхнего захвата (рис. 2). Среди погрузочных органов нижнего захвата известны одно- и много- ковшовые, барабанно-лопастные, с нагребающими клиновыми элементами и др. Одноковшовые погрузочные органы вследствие сложной кинематики привода распространения не получили, многоковшовые (например, элеваторные рис. 2, а) используют при складировании мелкокусковых материалов.

Погрузочный орган барабанно-лопастного типа (рис. 2, б) представляет собой вращающийся на выносной стреле барабан с зачерпывающими лопатками, которые по мере поворота барабана утапливаются внутрь. Груз поступает на конвейер. Машины с таким исполнительным органом используют при погрузке вязких руд и пород различной крепости, а также для разрыхления и погрузки спрессовавшейся горной массы при уборке выработок.

Исполнительный орган с нагребающим носком может использоваться при погрузке крепких крупнокусковых пород. Он представляет собой рамку с днищем, образующую емкость передняя стенка которой снабжена клинообразным носком (рис. 2, в). Возвратно-поступательное движение рамки производится силовым цилиндром выдвижения. При внедрении емкость заполняется материалом, при обратном ходе материал проталкивается обратной стороной клинового носка по приемному лотку до перегрузки на конвейер. Погрузочная рамка с лотком может поворачиваться относительно вертикальной оси, обеспечивая необходимый фронт погрузки.

Рабочим элементом машин бокового захвата является рычаг или диск, совершающий непрерывное движение и подающий груз на передаточный конвейер (рис. 2, г, д). Последний расположен ниже плоскости приемной плиты, угол наклона которой обеспечивает надежное внедрение, транспортировку груза, а также возможность компоновки под плитой конвейера приводов исполнительного органа. Погрузчики с рабочим органом в виде вращающихся дисков (рис. 2, д), дополненных фрезерующими барабанами, предназначены для погрузки мелкого, неслежавшегося и некрепкого груза.

Основной разновидностью машин бокового захвата являются машины с нагребающими лапами, которые могут быть успешно применены для грузов с различными физико-механическими свойствами. Они надежны в работе, обладают высокой производительностью. Однако эти машины, как правило, конструктивно сложны, характеризуются быстрым износом частей и узлов, должны изготовляться из высококачественных сталей.
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Рис. 2. Схемы погрузочных органов машин непрерывного действия:

а — ковшово-элеваторного (1 — ковши; 2 — подгребающий шнек);

б — барабанно-лопастногоо (1 — лопасти; 2 — обечайка барабана; 3 — приемный конвейер);

в — с нагребающим носком (1 — нагребающий носок; 2 — нагребающий 3, 5 — силовые цилиндры выдвижения рамки поворота; 4 — приемный лоток);

г — с парными нагребающими лапами (1 — гребок; 2 — приемная плита; 3 — корпус лапы; 4 — ведущий диск; 5 — палец ведущего диска; 6 — направляющий ролик; 7 — кулиса; 8 —конвейер);

д — с рифлеными дисками (1 — приемная плита; 2 — диск; 3 — конвейер; 4 — дополнительный барабан);

е — гребково-роторного (1 — гребок; 2 — привод; 3 — стрела; 4 — приемная плита).

Гребковые исполнительные органы верхнего захвата производят погрузку при непрерывном вращении ротора (рис. 2, е). Несмотря на хорошие энергетические показатели, работы по их созданию не вышли из стадии опытной проверки.

Вследствие конструктивных особенностей и технологических возможностей повсеместное распространение получают погрузочные машины с парными нагребающими лапами, которые состоят из ходовой части с рамой, исполнительного органа (питателя), конвейера для передачи груза, устройств управления.

Погрузочные машины непрерывного действия могут комплектоваться навесным бурильным оборудованием, состоящим из гидравлических манипуляторов (одного, двух), длинноходовых бурильных машин. Манипуляторы устанавливаются на раме исполнительного органа, для их перемещений используют насосную станцию погрузочной машины.

В целях расширения области применения машин непрерывного действия разрабатывают уклонные варианты машин, которые снабжаются вынесенными лебедками. Движение каната происходит синхронно с ходовой частью, управление лебедкой — с пульта управления погрузочной машины.
3. Порядок выполнения работы

При изучении конструкций различных типов погрузочных машин необходимо сначала по плакатам ознакомиться с компоновкой и конструктивной увязкой основных узлов. По альбомам чертежей уточняются конструктивные решения отдельных агрегатов и кинематические схемы передаточных механизмов. Изучаются условия применяемости погрузочных машин.

4. Содержание отчета

1. Указывается наименование, номер и дата выполнения практической работы.

2. Приводится классификация погрузочных машин.

3. Представляются сведения об области применения погрузочных машин различных типов.

4. Вычерчиваются эскизы погрузочных машин циклического и непрерывного действия.

Практическая работа №5

ИЗУЧЕНИЕ УСТРОЙСТВА РЕЛЬСОВОГО ПУТИ

В процессе выполнения настоящей практической работы изучается устройство шахтного рельсового пути, необходимого для реализации технологий локомотивной и канатной откатки. Определяются основные параметры рельсового пути.

Перед выполнением практической работы необходимо проработать по учебнику и конспектам лекций соответствующий раздел курса.

Оформление практической работы производится в отдельной тетради для лабораторных и практических работ четким аккуратным почерком, схемы и рисунки выполняются карандашом и снабжаются надписями. Условные элементы схем должны выполняться в соответствии с требованиями ГОСТов.

1. Цель и задачи работы

Настоящая практическая работа имеет целью изучение устройства рельсового пути и условий его эксплуатации.
Задачи работы: 

- изучение основных элементов и составных частей рельсового пути;

- изучение типоразмерного ряда рельсовых путей;

- изучение области применения каждого типоразмера.

Студент должен изобразить основные элементы рельсового пути, включая как верхнее, так и нижнее строение.
2. База для проведения работы

  Стенд образцов элементов рельсового пути.

  Натурные образцы элементов рельсового пути всех используемых типоразмеров.

  Серия плакатов.

  Альбомы чертежей горных транспортных машин для локомотивной и канатной откатки.
3. Пояснение к работе

Рельсовый транспорт занимает ведущее место в горнодобывающей промышленности.

Комплекс оборудования рельсового транспорта включает четыре основных звена (службы):

- рельсовый путь и путевое хозяйство;

- прицепной подвижной состав (вагонетки);

- локомотивы;

- СЦБ (связь, централизация, блокировка).

Основные требования к рельсовому пути: - прочность; - упругость; - износоустойчивость.

Ось пути, разбитая на местности, называется трассой; проекция трассы на горизонтальную плоскость - профиль пути.

В шахтах основной грузопоток направлен от забоев к стволу, поэтому откаточным выработкам, по возможности, придается уклон “равного сопротивления”, при котором сопротивление движению порожнего поезда на подъем равно сопротивлению движению груженого поезда под уклон. (Кроме того, для стока вод этот уклон должен быть не менее 3%.)

Рельсовый путь состоит из основания 1 (почва выработки), балластного слоя 2, шпал 3 и рельсов 4 со скреплениями (накладки, подкладки, костыли и т .д.).

Рельсы, соединенные накладками, образуют нить рельсового пути. Две нити составляют колесо. По ширине рельсовые пути разделяют на широкой (нормальной) колеи и узкоколейные. Широкая колея для России - 1524 мм. Узкая колея для шахт - 900, 600 и 750 мм.

Основной параметр рельса - линейная масса (кг/м). Рельсы выбирают на основании опыта эксплуатации с учетом нагрузки на ось подвижного состава и величины грузооборота.

Стык рельсов выполняют с помощью накладок и бортов, а де возможно - сваркой. Рельсы сваривают в плети до 5 шт и соединяют накладками. При откатке контактными электровозами стыки следует электрически усиливать.

Назначение балластного слоя - равномерное распределение нагрузки, воспринимаемого шпалами, на основание пути.

На криволинейный участках пути укладкой балластного слоя добиваются превышения наружного рельса над внутренним, для обеспечения компенсации центробежных (опрокидывающих сил).

В магистральных откаточных выработках следует применять железобетонные шпалы или деревянные шпалы, пропитанные антисептиками.

4. Порядок выполнения работы
При изучении устройства рельсового пути необходимо по контурным образцам его элементов ознакомиться с конструктивной увязкой основных узлов. По плакатам и альбомам чертежей уточняются используемые конструктивные решения.

5. Порядок оформления работы
  Указывается наименование, номер и дата выполнения практической работы.

  Указывается назначение и область применения локомотивной и канатной откатки с использованием рельсовых путей.

  Представляется эскиз строения рельсового пути (с указанием всех его элементов).

  Приводится типоразмерный ряд шахтных рельсовых путей.

Практическая работа №6

ИЗУЧЕНИЕ УСТРОЙСТВА ШАХТНЫХ ЛОКОМОТИВОВ
ВВЕДЕНИЕ

В процессе выполнения настоящей лабораторной работы изучается устройство шахтных локомотивов, определяются их основные параметры.

Перед выполнением лабораторной работы необходимо проработать по учебнику и по конспектам лекций соответствующий раздел курса.

Оформление лабораторной работы должно производиться в отдельной тетради для лабораторных работ четким аккуратным почерком, схемы должны выполняться карандашом и снабжены надписями.

Условные элементы схем должны выполняться в соответствии с требованиями ГОСТов.

1. ЦЕЛЬ И ЗАДАЧИ РАБОТЫ

Настоящая лабораторная работа имеет целью изучение конструкции локомотивного парка

Задачи работы: 

- изучение основных элементов и составных локомотивов;

- изучение типоразмерного локомотивов;

- изучение области применения каждого типоразмера.

В результате выполнения лабораторной работы студент должен знать устройство локомотивов и основных их элементов (двигателей, редукторов, рам, кабин, тормозов, буферных и сцепных устройств).

Студент должен уметь различать типы локомотивов, знать их основные преимущества, недостатки и область рационального применения.
2. БАЗА ДЛЯ ПРОВЕДЕНИЯ РАБОТЫ

1. Серия плакатов.

2. Альбом чертежей шахтных локомотивов.

3. ПОЯСНЕНИЕ К РАБОТЕ

Конструктивное исполнение и основные параметры локомотивов

Обычные локомотивы транспортируют грузы в вагонах на горизонтальных и слабо наклонных (до 2-3°) участках рельсового пути. Специальные локомотивы (например, с зубчатым зацеплением, линейными индукционными двигателями и т. д.) могут перемещать составы вагонов при любых наклонах рельсового пути. Для подземных разработок заводы горного машиностроения выпускают рудничные локомотивы массой до 30 т в исполнении рудничном нормальном, повышенной надежности или взрывобезопасном.

В зависимости от используемого на рудничном локомотиве двигателя отечественная промышленность выпускает электровозы, дизелевозы и гировозы.

Рассмотрим компоновку локомотивов на примере аккумуляторного электровоза АРП 14-900.

На колесные пары через буксы и рессоры опирается рама. Приводы содержат тяговые электродвигатели и редукторы, а на некоторых локомотивах еще и фрикционные или гидравлические муфты, цепные передачи и т. д. Источник энергии на аккумуляторном электровозе - аккумуляторная батарея. Она установлена на раме, выполнена съемной для облегчения замены разряженной батареи на заряженную. Баллоны со сжатым воздухом на воздуховозе, баки с горючим и водой на тепловозе и маховик на гировозе крепят на раме локомотива, их заправляют (заряжают) в специальных пунктах.

У ободов ходовых колес располагают колодки рабочей тормозной системы. На новых электровозах для экстренной остановки поезда предусмотрены электромагнитные тормоза.
Эффективность торможения повышают путем подсыпки на головки рельсов песка из песочниц, расположенных перед колесами по ходу движения локомотива.

На лобовых частях рамы локомотива предусмотрены ударные (буферные) устройства и шкворневые или автоматические сцепки.

На локомотивах тяжелого и среднего классов применяют гидравлическую систему для облегчения управления колодочным тормозом, песочницами, автосцепкой и т. д.

Аппаратура управления локомотивом сосредоточена на специальном пульте управления, расположенном перед сиденьем в кабине машиниста. Здесь же расположена ножная педаль и рукоятка управления тормозной системой. На пульт управления выведены показания датчика скорости, связанного с зубчатой передачей привода. Во взрывозащищенных оболочках расположены элементы бесконтактного (тиристорного) управления тяговыми двигателями электровоза. Закрепленная над шпалами рельсового пути антенна позволяет управлять с движущегося локомотива неподвижными объектами, например стрелочными переводами.

Каждый локомотив оборудуют сигнальными устройствами в виде электрических или пневматических сирен, а также колокола с приводом от ножной педали.

Осветительные устройства - фары - установлены на обеих кабинах машиниста. Их мощность должна обеспечить достаточную освещенность пути на расстоянии не менее 40 - 60 м.

С цель. повышенной безопасности работы машинистов, сиденья снабжены выключателями, обеспечивающими автоматическое размыкание контактов при отсутствии машиниста. Кабины всех контактных электровозов, а также локомотивов других видов среднего и тяжелого классов, снабжены крышами. Различают одностороннее, двухстороннее и центральное расположение кабин машинистов. В первом случае кабину располагают лишь на одной торцовой части рамы локомотива. Недостаток такой конструкции заключается в ухудшении обзора рельсового пути при движении локомотива в противоположном от кабины направлении. На вновь разрабатываемых локомотивах среднего и тяжелого классов предусматривают две кабины. Тяжелые локомотивы, не имеющие оборудования, которое закрывает обзор пути (например, контактные электровозы), иногда изготовляют с центральным расположением кабин.

Электровозы по сравнению с другими в видами локомотивов наиболее надежны в эксплуатации и не загрязняют рудничной атмосферы.

На всех видах электровозов (промышленного, железнодорожного, городского и шахтного транспорта) в качестве тяговых используют электродвигатели постоянного тока последовательного возбуждения, как имеющие наиболее мягкую механическую характеристику. Поэтому для электровозной тяги напряжение промышленной частоты обычно выпрямляют с помощью полупроводниковых преобразователей.

По способу подвода к локомотиву электроэнергии, шахтные электровозы подразделяют на аккумуляторные, контактные и бесконтактные (или повышенной частоты).

Контактные электровозы могут применяться лишь в шахтах, не опасных по газу и пыли. Электроэнергия к ним подводится с помощью подвешенного в выработке неизолированного проводника—контактного провода. Вторым проводником тока служит рельсовый путь. На раме контактных электровозов устанавливают токосъемные устройства скользящего типа. Крыши кабин предотвращают случайное прикосновение машиниста к контактному приводу. Рама этих локомотивов имеет повышенную толщину для получения требуемого веса и, следовательно, тяговой способности локомотива из условия сцепления ведущих колес с рельсами. Иногда с этой целью на раме располагают дополнительный балластный чугунных отливок.

В связи с наличием достаточного свободного пространства на контактных электровозах обычно применяют достаточно громоздкие пневматические системы для привода тормозных, песочных систем и других приспособлений. Испытываются контактные электровозы, в контактную сеть которых подается переменное напряжение промышленной частоты, а на самом электровозе устанавливаются трансформатор тяговый выпрямитель.

Контактные электровозы большой массы (более 20 т) выполняют двухтележечными, что уменьшает жесткую базу локомотива, улучшает его устойчивость, облегчает расположение оборудования внутри рамы.

Аккумуляторные электровозы применяют в шахтах, опасных по газу или пыли. Источником электроэнергии на них служит специальная аккумуляторная батарея. Щелочные аккумуляторные батареи помещают в массивный ящик. По уровню взрывозащиты батарейные ящики большинства шахтных электровозов изготовляют в исполнении повышенной надежности против взрыва (РП). Разработаны и серийно изготавливаются более сложные батарейные ящики в рудничом взрывозащищенном исполнении РВ. Взрывозащита достигнута за счет применения блоков щелевой защиты, существенного упрочнения ящика и использования в нем поглотителей водорода.

Остальное электрооборудование всех шахтных аккумуляторных электровозов (электродвигатели контроллеры, пусковые реостаты и т. д.) изготовляется во взрывозащищенном исполнении.

Тяжелые электровозы массой более 14 т рекомендуется изготовлять путем спаривания более легких электровозов. Управление спаренным электровозом предусмотрено с каждой внешне расположенной кабины.

Бесконтактные электровозы повышенной частоты впервые были разработаны в СССР. Основными элементами бесконтактного электровозного транспорта являются электровоз со специальным энергоприемником, тяговая сеть и преобразовательная подстанция. На последней трехфазный ток промышленной частоты преобразуется в однофазный ток повышенной частоты (5000 Гц). Тяговая сеть выполнена специальным гибким высокочастотным кабелем. У кровли выработки закреплено два кабеля, образующих замкнутый электрический контур, по которому циркулирует стабильный ток. Передача энергии от тяговой сети к энергоприемнику локомотив - бесконтактная, с помощью электромагнитной индукции. Приемно-силовой контур электровоза состоит из плоского энергоприемника, состоящего из ферритового сердечника и нескольких витков приемной обмотки, конденсаторов для компенсации индуктивности витков обмотки энергоприемника, полупроводникового выпрямителя и тяговых двигателей постоянного тока последовательного возбуждения.

Силовой контур, состоящий из индуктивной обмотки энергоприемника и конденсаторов электровоза, настраивают в резонанс с частотой тока тяговой сети, благодаря чему существенно повышается коэффициент передачи энергии от тяговой сети в энергоприемник.

Управления двигателями бесконтактных электровозов - безреостатное. Уменьшение напряжения на зажимах электродвигателей и, следовательно, скорости электровоза, достигают за счет нарушения резонанса во вторичной силовой цепи электровоза.

На бесконтактных электровозах, как и на обычных, устанавливают по два тяговых электродвигателя, каждый кинематически связанный с одной из осей колесных пар. Соответственно на раме электровоза закрепляют по два энергоприемника, два комплекта конденсаторов, выпрямителей и т. д. Следовательно, каждый тяговый электродвигатель электрически подключен к своему силовому контуру. Этим повышается надежность электровоза в целом, особенно в местах перекрещивания тяговых кабелей в горной выработке.

Преимущества высокочастотных электровозов: полная взрывобезопасность, независимость мощности электровоза от времени и места работы, отсутствие затрат времени на обмен батарей и расходов на их эксплуатацию.

Недостатки: большие капитальные затраты на сооружение системы, низкий к. п. д. установки, сложность.

Предусмотрено серийное изготовление бесконтактных электровозов.

Гировозы (инерционные локомотивы) предназначены для откатки вагонеток на вентиляционных выработках шахт, сверхкатегорных по газу и опасных по внезапные выбросам угля и газа. Аккумулятором энергии служит вращающийся маховик, который при "зарядке" раскручивают установленным на гировозе пневмодвигателем. Он получает питание от расположенного вдоль откаточного пути магистрального трубопровода с давленим воздуха (4 - 5) ´ 105 Па. Через каждые 300—400 м предусматриваются вентили со штуцерами для “зарядки” гировоза.

Маховик с вертикальным валом подвешен к крышке корпуса опоры с помощью двух шарикоподшипников. На нижнем конце вала закреплена коническая муфта трения. Крутящий момент от пневмодвигателя на маховик и от маховика на оси колесных пар передается через эту муфту, редуктор и цепную передачу.

Гировозы имеют две ступени регулирования скорости с помощью многодисковых фрикционных муфт. Для торможения предусмотрены тормозные колодки с ручным приводом.

Гировозы ГР4 (на колею 600 мм) и ГР5 (на колею 900 мм) изготавливают серийно.

Достоинства гировозов: полная взрыврбезопасность, простота обслуживания (не требуется аккумуляторное хозяйство), сравнительно небольшие капитальные затраты (при наличии в шахте пневмосети).

Недостатки: низкой к. п. д. системы, малая автономность и др.

К дизелевозам (или тепловозам) относится локомотив, на котором в качестве источника энергии используется дизельный двигатель внутреннего сгорания. Энергетическая цепь дизелевоза состоит из двигателя и передачи, передающей мощность на приводные колеса. Вследствие особенностей рабочего процесса и механической характеристики дизельный двигатель может использоваться на локомотиве только при условии наличия передаточного числа от наибольшей величины (при трогании локомотива с места и его разгоне) до наименьшей (при движении с максимальной скоростью). В качестве таких устройств могут использоваться механические, электрические или гидравлические системы.

Система с механической передачей, содержащая коробку скоростей, фрикционные муфты и карданные валы, кинематически сложна (требуется передаточное отношение более 200), громоздка, не обеспечивает плавного пуска и бесступенчатого регулирования скорости, требует частой регулировки и тщательного ухода.

Энергетическая или дизель-генераторная система предусматривает установку на локомотиве генератора электрического тока, приводимого в действие дизелем, и электрических тяговых электродвигателей. Ее преимущества: высокий к.п.д., простота устройства, достаточная плавность регулирования скорости. Эта система широко применяется на железнодорожных тепловозах. Однако, применительно к шахтным локомотивам, ее отличают недостатки: трудность создания специального электрооборудования, особенно генератора постоянного тока во взрывозащищенном исполнении и, кроме того, она имеет сравнительно большие габаритные размеры.

Гидравлическая система передачи состоит из главного насоса регулируемой производительности, соединяемого с помощью эластичной муфты с выходным валом дизеля и высокомоментных тяговых гидродвигателей на осях колесных пар.

Достоинства этой системы: плавный пуск, бесступенчатое регулирование скорости, отсутствие зубчатых передач и карданных валов и т. д..

В связи с применением двигателя внутреннего сгорания, неотъемлемыми элементами дизелевоза являются: бак для дизельного топлива, бак для воды системы охлаждения двигаеля, система очистки выхлопных газов, устройство для запуска двигателя и т. д.

Основные массивные узлы дизелевоза крепятся к раме с помощью упругих элементов. Кабина машиниста с постом управления расположена на одном конце рамы. Двигатель, радиатор, главный насос и другие узлы защищены сверху и с боку прочным капотом с боковыми жалюзями.

Достоинства дизелевозов - автономность и сравнительно высокая надежность действия. Недостатки - высокая температура выхлопных газов и содержание в них отравляющих веществ (вследствие неполного сгорания топлива), что требует дополнительных систем охлаждения и очистки газов.

Выхлопные газы четырехтактных дизелей с вихрекамерным смесеобразованием имеют гораздо меньшее дымление (и содержание вредных компонентов в выхлопе), чем двухтактные двигатели с непосредственным впрыскиванием жидкого топлива в рабочие цилиндры.

Начат выпуск отечественных монорельсовых дизелевозов. Дорога этих локомотивов в виде двутаврового профиля или обычного рельса расположена у кровли выработки. К этой дороге подвешен поезд, состоящий из кабин для перевозки людей и специальных тележек для перевозки грузов. В отдельной кабина располагается дизельный двигатель (например, типа РВ4).

4. ПОРЯДОК ВЫПОЛНЕНИЯ РАБОТЫ

При изучении конструкций различных локомотивов необходимо сначала по плакатам ознакомиться с компоновкой и конструктивной увязкой основных узлов. По альбомам чертежей уточняются конструктивные решения отдельных узлов машин.

5. СОДЕРЖАНИЕ ОТЧЕТА

1. Указывается наименование, номер и дата выполнения лабораторной работы.

2. Приводится полная классификация шахтных локомотивов.

3. Вычерчиваются эскизы локомотивов, указанных преподавателем.

Практическая работа №7

ИЗУЧЕНИЕ УСТРОЙСТВА ШАХТНЫХ ВАГОНЕТОК

ВВЕДЕНИЕ

В процессе выполнения настоящей лабораторной работы изучается устройство шахтных вагонеток, определяются их основные параметры.

Перед выполнением лабораторной работы необходимо проработать по учебнику и по конспектам лекций соответствующий раздел курса.

Оформление лабораторной работы должно производиться в отдельной тетради для лабораторных работ четким аккуратным почерком, схемы должны выполняться карандашом и снабжены надписями.

Условные элементы схем должны выполняться в соответствии с требованиями ГОСТов.

1. ЦЕЛЬ И ЗАДАЧИ РАБОТЫ

Настоящая лабораторная работа имеет целью изучение устройства основных узлов и принципа их действия шахтных вагонеток.

Задачи работы: 

- изучение основных элементов и составных частей шахтных вагонеток;

- изучение типоразмерного шахтных вагонеток;

- изучение области применения каждого типоразмера.

Студент должен уметь различать типы вагонеток, знать их основные преимущества, недостатки и область рационального применения.

2. БАЗА ДЛЯ ПРОВЕДЕНИЯ РАБОТЫ

1. Серия плакатов.

2. Альбом чертежей шахтных вагонеток.

3. Натурный образец шахтной вагонетки.

3. ПОЯСНЕНИЕ К РАБОТЕ

Конструктивное исполнение и основные параметры вагонетки
Грузовые вагонетки, представляющие собой наиболее многочисленную группу подвижного состава шахт, по конструкции кузова и способу разгрузки разделяют на следующие типы:

· с глухим жестко закрепленным на раме кузовом, разгружающимся опрокидывателем;

· с опрокидным кузовом, снабженным откидной боковой стенкой;

· с кузовом, имеющим откидные днища;

· с глухим опрокидным кузовом.

Грузовые вагонетки содержат следующие основные элементы: кузов; раму; ходовую часть; подвагонный упор; ударные (буферные) приборы; сцепные приборы.

При отсутствии подвагонного упора воздействие на вагонетку толкателем производится через буфер или ось колесной пары, а иногда через кузов.

Саморазгружающиеся вагонетки имеют дополнительные элементы, необходимые для опрокидывания кузова или открывания клапанов днища.

В последние годы создан новый подвижной состав секционный поезд. Он состоит из шарнирно соединенных между собой секций. Каждая секция одной концевой частью опирается на колесную пару, а второй - на колесную пару последующей секции.

Секционный поезд разгружается через дно.

В вагонетках, предназначенных для перевозки людей размещены сиденья. Вагонетки, работающие в горизонтальных выработках оборудованы тормозами, а в наклонных - парашютными устройствами для улавливания и последующего плавного торможения при обрыве тягового каната или сцепки.

Важными показателями конструктивного совершенства вагонеток являются устойчивость, коэффициенты тары и использования объема.

Устойчивость вагонетки
Устойчивость вагонетки против опрокидывания характеризуется коэффициентом устойчивости, равным отношению восстанавливающего момента к максимальному опрокидывающему. Устойчивость, которая должна быть выдержана как в продольном, так и в поперечном направлениях, обеспечивается в том случае, если результирующая всех действующих нагрузок приходится внутри контура, образованного соединением точек касания колес с рельсами.

Опасность потери устойчивости возникает при движении вагонетки по закруглениям, по путям с большим уклоном, при неравномерной односторонней загрузке вагонетки и резкой ее остановке.

В качестве примера рассмотрим условие устойчивости вагонетки, перемещающейся по рельсовому пути вниз и застопоренной с некоторым замедлением (рис.).
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Рис. Схемы определения продольной (а) и поперечной (б) устойчивости вагонеток

Опрокидывающий момент Мо создается продольной составляющей Gsinb веса вагонетки G и силой инерции Gа/g, т.е.

[image: image3.png]M, =G(sing +a/g}h,




где а - ускорение; h - высота центра массы вагонетки над осями полускатов.

Восстанавливающий момент при жесткой базе S будет
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Коэффициент продольной устойчивости
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должен быть больше 1.5. Его величина тем выше, чем больше жесткая база вагонетки и чем ниже расположен ее центр массы.

Поперечная устойчивость определяется при движении вагонетки по закруглению с радиусом R и скоростью v. На вагонетку действует центробежная сила, стремящаяся опрокинуть ее за пределы кривой (см. рис., б). Опрокидывающий момент, создаваемой этой силой,
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где h' - высота расположения центра массы вагонетки над уровнем головки рельса.

Восстанавливающий момент определяется весом вагонетки и шириной колесной колеи L:
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Коэффициент поперечной устойчивости
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также должен быть не менее 1,5.

Отсюда видно, что чем ниже центр массы вагонетки и чем шире колея, тем больше поперечная устойчивость вагонетки.

Коэффициент тары вагонетки равен отношению ее собственно массы к массе груза
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Для угольных вагонеток коэффициент тары колеблется в пределах 0.40 - 0.68. Меньшие значения соответствуют вагонеткам большей грузоподъемности.

Коэффициент использования объема равен отношению объема кузова, к объему определяемого габаритными размерами вагонетки и составляет от 0.60 до 0.31, в зависимости от конструкции.

Применение кузовов с плоским днищем, имеющим специальные углубления для колес и осей, позволяет полнее использовать размеры вагонеток. Но такая конструкция более сложна, вызывает затруднение при очистке и может быть рекомендована лишь для вагонеток большой грузоподъемности.

Элементы конструкции вагонеток
Рама - основная несущая часть вагонетки, воспринимающая все основные нагрузки. На ней смонтированы основные узлы вагонетки.

У большинства вагонеток рамы имеют сварную конструкцию с двумя продольными балками. В угольных вагонетках с глухим неопрокидным кузовом балки изготовлены из швеллера специального профиля с отогнутой полкой. В большегрузных вагонетках с донной разгрузкой типа ВДК и у секционных поездов продольные балки изготавливают из листов низколегированной стали.

Продольные балки связаны между собой литыми буферными коробками или поперечными балками из или листовой стали.

Соединение продольных балок с поперечными связями производят сваркой или заклепками. На вагонетках с удлиненным кузовом для большей жесткости рамы продольные балки соединяются дополнительными поперечными связями. В нижней части рамы расположены кронштейны или тележки для крепления скатов и подвагонный упор.

К рамам секционных поездов, вагонеток с донной разгрузкой и с откидными бортами приварены проушины для крепления осей днищ и рычажной системы.

Рама вагонетки для перевозки людей по горизонтальным выработкам имеет сварную конструкцию. Она состоит из двух продольных балок (швеллеров) и поперечных связей. Поперечные связи, расположенные по краям рамы, помимо их основного назначения, служат также для размещения пружинных эластичных буферных устройств одностороннего действия. К двум внутренним поперечным связям, соединенным заклепками с продольными балками, крепят ходовую часть вагонетки.

Рама вагонетки для перевозки людей по наклонным выработкам имеет большее число поперечных связей, к которым крепят парашютную систему и ходовые тележки.

Ходовая часть
Описание конструктивных элементов ходовой части подвижного состава приведено выше. Ниже излагаются основные положения по расчету нагрузок, действующих на ходовые части вагонеток в нестационарных режимах. В процессе эксплуатации ходовые части вагонеток, кроме статических, большие динамические нагрузки, вызванные взаимодействием вагонетки со смежным оборудованием и несовершенством рельсового пути и ходовой части подвижного состава. Динамические нагрузки в большей степени проявляются в вагонетках с жесткими буферными устройствами и при отсутствии амортизаторов в ходовой части.

Наибольшие радиальные динамические нагрузки на ось колесной пары и подшипниковые узлы возникают при прохождении вагонеток с жесткой подвеской через встречные ступеньки на стыках рельсов.
Кузов
Кузова грузовых вагонеток сваривают из стальных листов толщиной 4—9 мм. При выборе формы кузова необходимо добиться наиболее полного использования размеров вагонетки, низкого расположения ее центра массы. Кузов должен быть достаточно прочным, простым в изготовлении и ремонте, обеспечивать удобную и полную разгрузку.

Кузова вагонеток могут быть различной формы и иметь различный коэффициент использования объема. Так, бывают кузова с полукруглой или прямоугольной нижней частью. Последняя наиболее полно удовлетворяет условию устойчивости, имеет лучший коэффициент использования объема, но сложнее других в изготовлении, поэтому кузов такой формы применяют только для большегрузных вагонеток.

Вагонетки с полукруглым днищем получили широкое распространение на угольных шахтах. Кузов этих вагонеток состоит из двух штампованных лобовин и днища с боковинами.

Днище вагонетки ВД штампуют из листа толщиной 8 мм. С одной стороны днище имеет отгиб, к которому приварены две трубы, через которые пропускается ось. Нижняя часть днища усилена продольными и поперечными швеллерами, промежутки между которыми закрыты листом.

В нижней части днища закреплены два катка, служащие для обкатывания но разгрузочным кривым. С помощью литых упоров, расположенных рядом с катками, днище удерживается в закрытом положении затвором.

Кузов вагонеток с откидным бортом сварен из листовой стали в форме прямоугольного короба. С одной стороны кузов закрыт бортом, который с помощью системы рычагов связан с кузовом и рамой, с другой - к кузову прикреплен кронштейн с осью, на которую насажен рычаг с роликом. Последний наезжает на наклонную шину, укрепленную в месте разгрузки, вследствие чего кузов наклоняется а боковой борт отбрасывается.

Похожим образом разгружаются вагонетки и откидным днищем.

Кабина вагонеток для перевозки людей представляет собой пространственную ферму, закрепленную на раме. Круша и торцевые стенки кабины выполнены из стального листа.

Вагонетки для перевозки людей по наклонным выработка на торцевых стенках имеют окна. Боковые стенки кабины (кроме входа) и окна затянуты металлическими листами.

В вагонетках для перевозки людей по горизонтальным выработкам боковые стенки сделаны из стальных листов. Входные проемы вагонетки перекрываются цепочками.

Тормозная система
В конструкциях отечественных грузовых вагонеток тормозная система не предусмотрена. Увеличение грузоподъемности вагонеток, массы составов и скоростей приводит к тому, что торможение поезда локомотивом не обеспечивает допустимого пути торможения. Поэтому для большегрузных вагонеток необходимо разработать тормозную систему.

Вагонетки для перевозки людей по горизонтальным выработкам оборудуют механическим одноколодочным тормозом. Он включается вручную при помощи рычагов, расположенных на передней и задней площадках.

Для перевозки по наклонным выработкам применяются вагонетки, оборудованные парашютными устройствами, которые служат для улавливания и последующего плавного торможения вагонетки.

Парашютная система состоит из привода, тормозной каретки, амортизационного устройства и ограничителя скорости, установленного на головной вагонетке. Конструкция вагонеток обеспечивает включение парашютной системы автоматически при обрыве тягового каната, сцепок или превышении скорости движения сверх допустимой на 15—20 %, а также от ручного включения рукояткой.

Принцип действия парашютной системы основан на зажатии головки рельса клиновым механизмом.

До недавнего времени на вагонетках для перевозки людей по наклонным выработкам применялись парашютные устройства с деревянными брусьями-амортизаторами. При достаточной надежности выполнения функций это парашютное устройство имеет одноразовое использование деревянных брусьев-амортизаторов, что связано с потерями времени, средств и труда на их замену. На сегодня разработано канатное амортизационное устройство многоразового действия, в котором при срабатывании происходит перемещение тормозной каретки по натянутым на раме вагонетки канатам. Тормозящим элементом является подпружиненный зажим каната тормозной каретки.

4. ПОРЯДОК ВЫПОЛНЕНИЯ РАБОТЫ

При изучении конструкций различных вагонеток необходимо сначала по плакатам ознакомиться с компоновкой и конструктивной увязкой основных узлов. По альбомам чертежей уточняются конструктивные решения отдельных узлов машин.

5. СОДЕРЖАНИЕ ОТЧЕТА

1. Указывается наименование, номер и дата выполнения лабораторной работы.

2. Привести классификацию вагонеток.

3. Вычертить эскизы саморазгружающейся вагонетки типа ВД или ВБ.

4. Вычертить эскизы прицепного и буферного устройств.

Практическая работа №8

ИЗУЧЕНИЕ УСТРОЙСТВА ТРАНСПОРТНЫХ КОМПЛЕКСОВ

ВВЕДЕНИЕ

В процессе выполнения настоящей лабораторной работы изучается устройство шахтных транспортных комплексов, уясняется взаимодействие машин и агрегатов их составляющих.

Перед выполнением лабораторной работы необходимо проработать по учебнику и по конспектам лекций соответствующий раздел курса.

Оформление лабораторной работы должно производиться в отдельной тетради для лабораторных работ четким аккуратным почерком, схемы должны выполняться карандашом и снабжены надписями.

Условные элементы схем должны выполняться в соответствии с требованиями ГОСТов.

1. ЦЕЛЬ И ЗАДАЧИ РАБОТЫ

Настоящая лабораторная работа имеет целью изучение устройства транспортных комплексов и принципа их действия в условиях шахты.
Задачи работы: 

- изучение основных элементов и составных частей транспортных комплексов;

- изучение типоразмерного транспортных комплексов;

- изучение области применения каждого типоразмера.

В результате выполнения лабораторной работы студент должен знать примерную комплектацию шахтных комплексов погрузки – разгрузки.

Студент должен классификацию и основные характеристики оборудования транспортных комплексов.
2. БАЗА ДЛЯ ПРОВЕДЕНИЯ РАБОТЫ

1. Серия плакатов.

2. Альбомы чертежей.

3. ПОЯСНЕНИЕ К РАБОТЕ

Комплексные системы подземного транспорта

Совокупность расположенных в горных выработках транспортных машин и комплексов образует комплексную систему подземного транспорта. Ее состав устанавливают в зависимости от многих горнотехнических факторов: угла падения и мощности пластов, числа пластов и их взаиморасположения, способов вскрытия и подготовки шахтного поля, систем работки, размеров шахтного поля (по простиранию, падению и восстанию), порядка отработки шахтного и выемочного полей, производительности шахты и участков, пылегазового режима, числа очистных и подготовительных забоев и степени их концентрации и т. д.

В зависимости от места расположения различают участковые и магистральные транспортные комплексы. Первые расположены в пределах выемочного участка, вторые - в капитальных горизонтальных и наклонных выработках.

В зависимости от назначения комплексы подземного транспорта шахты разделяют на: основные, предназначенные для полезного ископаемого; вспомогательные — для оборудования и материалов; людские — для перемещения людей; проходческие — для перемещения полезного ископаемого, пустой породы или горной массы от подготовительных забоев до пункта перегрузки на основные или вспомогательные средства транспорта.

Рекомендации по применению

В зависимости от места расположения транспортные комплексы разделяют на участковые и магистральные.

Участковый транспорт - совокупность транспортных средств и устройств, размещенных в горизонтальных, наклонных и вертикальных выработках, расположенных в пределах выемочной панели или выемочного участка этажа. При этом понятие участка этажа не следует смешивать с понятием участка транспорта как административной единицей.

Вид участковой транспортной выработки зависит от того, разрабатываются ли горизонтальные, пологие и наклонные, либо крутые пласты, а также от способа подготовки шахтного поля.

К участковым транспортным выработкам относят:

· на горизонтальных пластах - бортовые (участковые) и сборные штреки, к которым примыкают очистные забои;

· на пологих и наклонных пластах;

а) при панельной подготовке шахтного поля - ярусные штреки, вспомогательные квершлаги, просеки, печи, панельные наклонные выработки;

б) при этажной подготовке шахтного поля - подэтажные штреки, вспомогательные квершлаги, просеки, печи, участковые наклонные выработки, наклонные ходки;

· на крутых пластах - подэтажные и панельные штреки.

Магистральный транспорт - совокупность транспортных средств и устройств, размещенных в главных горизонтальных и капитальных наклонных выработках, но которым производят транспортирование всех шахтных грузов между выемочными участками и околоствольным двором или поверхностью шахты (при наличии околоствольного двора).

Главными транспортными горизонтальными выработками следует считать: штреки (капитальные, основные, концентрационные, пластовые) и квершлаги (капитальные, основные, промежуточные) на горизонте околоствольного двора шахты, этажные штреки и квершлаги на промежуточных горизонтах шахты.

Главными транспортными наклонными выработками следует считать: наклонные стволы, капитальные уклоны, бремсберги, к которым примыкают этажные штреки и квершлаги па промежуточных горизонтах шахты.

Транспортная система может быть универсальной, т. е. выполнять одними и теми же средствами все транспортные функции. Подобная система в настоянное время может быть построена на основе локомотивной откатки, которая с помощью различных сосудов способна перемещать все шахтные грузы. Поскольку локомотивы практически не могут работать при углах наклона пути более 2°, то универсальная локомотивная система применима только при разработке горизонтальных или крутых пластов, где наклонные выработки отсутствуют. К достоинствам рассматриваемой системы относят ее однородность, т. е. отсутствие различных по своему характеру средств. Однако, ее отличают определенная степень зависимости производительности от индивидуальных свойств машиниста (его квалификации, отношения к делу), большая трудоемкость, сложность автоматизации, ограниченная области применения. По мере роста грузопотоков наблюдается усиление недостатков, характерных для прерывных способов транспорта, к которым относится и локомотивная откатка.

При локомотивной откатке усиливается роль организации труда с тем, чтобы избежать неравномерности грузопотоков, образования заторов, “пробок” или несвоевременной подачи составов в пункты назначения. Следует подчеркнуть уровень охраны труда при рельсовом транспорте ниже, чем при конвейерном.

Поэтому процесс транспортирования разделяется на основной, как правило представленный конвейерами, и дополнительный, который осуществляется другими способами. Рассмотренные выше универсальные транспортные системы на основе локомотивов также уступают место комбинированным системам. В частности, конвейерным транспортом уже давно обслуживаются горизонтальные пласты, а теперь и крутые. К достоинству конвейерного транспорта относятся: высокая производительность, автоматичность действия и контроля за функционированием, независимость производительности от субъективных данных операторов, постоянная готовность к приему груза, высокий уровень охраны труда. При нормальном функционировании самих конвейеров транспортные системы на их основе не вызывают каких-либо организационных сбоев. С учетом высокой эксплуатационной надежности конвейеров, способностью их к постоянному функционированию конвейерные системы, в конечном счете, оказываются наиболее экономически эффективными.

Основные комплексные системы, в свою очередь, могут быть конвейерными, локомотивными и комбинированными. При конвейерных основных комплексных системах полезное ископаемое транспортируется одними только конвейерами. При этом в наклонных стволах с углами до 18° конвейерный транспорт возможен вплоть до поверхности шахты.

При комбинированных комплексных системах транспортирование производится двумя или даже тремя способами основного транспорта. Сюда относятся комплексные системы:

· конвейерно-локомотивные;

· локомотивно-канатные;

· конвейерно-локомотивно-канатные.

Выбор того или иного транспортного комплекса должен производится с учетом основных направлений развития шахтного транспорта, к числу которых относятся: высокий уровень охраны труда и окружающей среды; увязка работы основного комплекса с остальными (вспомогательными, людскими, проходческими); увязка системы комплекса с прогрессивными тенденциями развития других шахтных технологических процессов; обеспечение высокой производительности и надежности функционирования; снижение трудоемкости работ по обслуживанию и эксплуатации; сохранение качества полезного ископаемого за счет устранения его измельчения и засорения; устранение потерь полезного ископаемого за счет ликвидации просыпей; однородность применяемых транспортных средств и ликвидация многоступенчатости транспорта; повышение экономической эффективности; обеспечение возможности технического совершенствования других технологических звеньев. Рекомендуют следующие основные комплексы:

1. На шахтах, разрабатывающих пологие и наклонные пласты:

· в участковых горизонтальных выработках - только конвейерные;

· в участковых и капитальных наклонных выработках с углами наклона до 16 - 18° - только конвейерные;

· в наклонных выработках с углами наклона более 16 -18° -комплексы крутонаклонных конвейеров или канатного транспорта в скипах;

· в капитальных горизонтальных выработках -конвейерные или локомотивные.

2. На шахтах, разрабатывающих крутые пласты:

· в участковых горизонтальных промежуточных выработках с применением щитовых или других комплексов - только конвейерные;

· в штреках и квершлагах на горизонте околоствольного двора - конвейерные, локомотивные или комбинированные.

Выбор способа транспортирования осуществляют путем экономического сравнения вариантов. При близких экономических показателях предпочтение следует отдавать конвейерному транспорту.

Основными направлениями совершенствования людских транспортных средств и комплексов являются:

· повышения уровня безопасности;

· снижение утомляемости машинистов и повышение комфортности;

· сокращение времени транспортировки за счет повышения скорости движения.

Вспомогательные и людские комплексы состоят из средств рельсового транспорта: напочвенного (локомотивного или канатного) и подвесного (монорельсового, моноканатного и кресельного). Предпочтение следует отдавать локомотивному монорельсовому комплексу, который обеспечивает бесперегрузочное и бесперецепочное, а для людей - беспересадочное транспортирование.

Проходческие транспортные комплексы представляют собой большую обособленную часть шахтного транспорта. Вид проходческого комплекса в значительной степени зависит от вида забоя и вида выработок.

Схемы призабойных проходческих транспортных комплексов зависят также от того, относятся ли они к проведению выработок небольшого сечения (одно- и двухколейных) или большого сечения, включая, камеры.

Многообразие влияющих факторов потребовало создания большого числа проходческих комплексов, построенных на основе проходческих комбайнов, погрузочных и погрузочно-транспортных машин и скреперных грузчиков. Комплексы с проходческими комбайнами, в следствие соей очевидности, рассматриваться не будут.

Погрузочные и разгрузочные комплексы

Погрузочными называют комплексы, обеспечивающие погрузку вагонеток или секционных поездов. Автоматизированные погрузочные комплексы типа ГУАПП, АПГ, ППГ, ОПП работают по аналогичным технологическим схемам и отличаются параметрами и конструктивным исполнением отдельных узлов. Они загружают вагонетки (автоматически или при дистанционном полуавтоматическом управлении), проталкивают их под погрузку, перекрывают межвагонеточное пространство, стопорят состав, виброуплотняют угль для повышения вместимости состава (при необходимости) и осуществляют пылеподавление. Комплексы полустационарных и передвижных погрузочных пунктов могут включать в свой состав механизированные бункеры, работать при погрузке из горных бункеров или конвейеров.

4. ПОРЯДОК ВЫПОЛНЕНИЯ РАБОТЫ

При изучении транспортных комплексов различного состава и назначения необходимо сначала по плакатам ознакомиться с компоновкой и конструктивной увязкой основных узлов. По альбомам чертежей уточняются конструктивные решения отдельных узлов машин.

5. СОДЕРЖАНИЕ ОТЧЕТА

1. Указывается наименование, номер и дата выполнения лабораторной работы.

2. Приводится классификация шахтных транспортных комплексов и оборудования их составляющих.

3. Расписываются алгоритмы работы транспортных комплексов, указанных преподавателем.
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