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 4
РЕФЕРАТ 

 

 Пояснювальна записка містить: 48с., рис.2, табл.11,  джерел, 1 .додаток 

  

ЛОКОМОТИВНА ВІДКАТКА,УХИЛ, АККУМУЛЯТОРНИЙ ЕЛЕКТРОВОЗ, 

ДИЗЕЛЕВОЗ, ПРОДУКТИВНІСТЬ, НАДІЙНІСТЬ, ВИХЛОП, ТОКСИЧНІСТЬ, 

БЕЗПЕКА. 

Об’єкт розроблення –локомотивний транспорт шахти(шахтоплощадки) 

«Дніпровська» ПАО ДТЕК “Павлоградвугілля" 

Мета кваліфікаційної роботи–підвищення техніко-економічних показників 

роботи шахтного локомотивного транспорту за рахунок використання локомотивів 

з підвищенними тягово-галімівними параметрами та більшою енергоозброеністю. 

 Результати та їх новизна– підтверджено можливість підвищення єфективнос-

ті роботи локомотивного транспорту на маршрутах великої протяжності з зави-

щенними профілями шляху за рахунок використання локомотивів нового технич-

ного рівня. Новизна полягає у обранні певних типів локомотивів, що забезпечують 

підвищення сшвидкості руху, скорочення тривалості рейсу, та зниження собіварто-

сті транспортування допоміжних вантажів. 

 Взаємозв’язок з іншими роботами – продовження інноваційної діяльності ка-

федри транспортних систем і технологій Національного технічного університету 

«Дніпровська політехніка» в сфері локомотивного транспорту. 

Сфера застосування розробки – експлуатація локомотивного транспорту в 

складних умовах шахт Павлоградського геолого-промишленного району. 

Практична значимість кваліфікаційної роботи – підвищення надійності та 

економічності експлуатації локомотивного транспорту. 
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ВСТУП 

 

Незалежність України, в значній мірі, залежить від її здібності самостійно за-

безпечувати себе енергоресурсами. Єдиний енергоносій розвідані запаси якого є в 

достатній кількості і здібним забезпечити паливний баланс країни на тривалу перс-

пективу є вугілля. 

Будівництво нових гірничих підприємств і реконструкція діючих шахт не ве-

лася протягом тривалого часу. Це призвело до вироблення запасів в межах спочат-

ку нарізаних шахтних полів і переходу до відпрацювання прирізаних запасів з пе-

реходом до блокової схеми підготовки. Економічна криза і пандемія KOVID-19 

привели до зупинки більшості гірничих підприємств на консервацію. Однак, вихід 

із кризи можливий шляхом реконструкції і технічного переозброєння діючих і за-

консервованих вугільних шахт. 

Впровадження високопродуктивних очисних механізованих когось комплек-

сів і прохідницьких комбайнів виявило проблему транспортування допоміжного 

вантажопотоку. Завищені профілі шляху, як результат пучення грунту, привели до 

зниження вагової норми поїзда по тяговому і гальмівному фактору. Зростання про-

тяжності маршрутів привів до того, що заряду батарей для здійснення рейсів до но-

вих кордонів шахтних полів недостатньо. Несвоєчасна доставка запасних частин і 

витратних матеріалів не дозволяє в пів-ної мірою реалізувати потенціал нового ви-

добувної та прохідницької обладнання. 

Традиційно на шахтах використовуються локомотиви типу АМ8Д і їх більш 

сучасні модифікаціїАРП8Т з заміною дужних батарей на кислотні. Однак техніч-

ний прогрес не стоїть на місці і з'являються нові зразки як вітчизняних, так і закор-

донних електровозів і шахтних дизелевозів з підвищеною автономністю і енергоос-

нащеністю. 

Підвищенню ефективності роботи локомотивного транспорту за рахунок 

впровадження техніки нового технічного рівня і буде присвячену дану роботу. 
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1.ЗАГАЛЬНІ ПОЛОЖЕННЯ І ВИХІДНІ ДАНІ 

 

1.1 Характеристика гірничогопідприємства 

 

Шахта «Дніпровська» шахта булаздана в експлуатацію в 1975 з проектною 

потужністю 1,5 млн. Тон на рік. В даний час шахтоплощадкаДніпровська і їм. Н.І. 

Сташкова входять до складу шахтоуправлінняДніпровське. На 2019 

рікрічнавиробничапотужністьшахтисклала1,8 млн.т. 

Шахтне поле розкритедвомавертикальними центральноздвоенними стволами, 

головним і допоміжним, пройденими в середині блоку №1 до гор.330 м. 

Вугільніпластирозкриті: С10в - на гір. 175м, С8в і С8н на гір. 230м. безпосе-

редньо стволами, С10в на дренажному горизонті 265м. горизонталь-ними квершла-

гами, С8в і С8н (уклонное поле) - на дренажному горизонтіпохилими квершлагами 

з гір. 265м. 

Підготовка пласта С10в на гір. 340м. здійснюється на гір. 265м. маги-

стральнимі штреками, розтин на дренажному гір. 340м. - похилими квершлагами з 

гір. 265м. 

У блоках №2 і №3 за умовамисекційногоїхпровітрювання, приблизно в 

середині кожного з них передбачаєтьсяпроходження по два 

вентиляційнийнихстовбура. У меж шахтного поля, по повстанню і падінню, пласти 

в блоках дода 

коворозкриваютьсягоризонтальними і похилими квершлагами. У блоках № 2 і №3 

розташуванняквершлагіввирішується в майбутньому проектами розтину, 

підготовки і відпрацюванняблоків.  

На основних горизонтах в мірувідпрацюванняблоків, 

блоковіцентральністовбуриз'єднуютьсяпольовимимагістральними штреками, служ-

бовцями для до-ставки по ним вугілля і породи з блоків №2 та №3 до 

центральнихстовбурів. Діаметр головного стовбура 6м. Він обладнується 2-х 

скіповимвугільнимпідйомом. У стовбурі так само розміщується: 

сходовийвідділення, сигнальнікабелі і кабелізв'язку. Армуваннястовбура з 

розстрілів коробчатого профілю 160/100/12 і про-водників з рейок Р43. Крок уста-
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новки розстрілів 4168мм., В зонікріпленнячавуннимитюбінгами - 4000мм. у 

вентиляційний ствол служить для виведеннявихідногоструменяповітря з блоку №1 

Діаметрдопоміжного ствола становить 6,5м. Вінобладнуєтьсядвома од-

ноклетьевиміпідйомами, з противагами, службовцями для спуску - підйому людей, 

кріплення, матеріалів і виконанняіншихдопоміжнихоперацій. У 

стовбурірозміщуються 4 водовідливних става діаметром по 250 мм., 2 става проти-

пожежно-виробничоговодопостачаннядіаметром 100мм. і силові, телефонні 

тасигнальнікабелі. 

Армуваннястовбура: розстріли з двотаврових балок № 27В і провідники з 

рейок Р43. 

У вентиляційномущодо ствол служить для подачісвіжогоповітря в шахту для 

блоку № 1 

Відповідно до прийнятоїсхемирозкриття та відпрацювання шахтного поля, на 

здачушахти в експлуатаціюпередбачаєтьсяпроходженнятрьохблизько-

стовбурнихдворів: 

- на проміжномугоризонті 175м. (На пл. С10в) 

- на проміжномугоризонті 230м. (На пл. С8н) 

- на основному горизонті 

Все навколостовбурнідворирозташовуються з напрямкомпростяганняпластів, 

тому 

значначастинаїхвиробокрозташована на відкотних штреках. 

 

1.2 Геологічна характеристика 

Структурна будовагірськогомасиву представлено 

перешаровуютьсяаргіллітамі, алевролітами, рідшепісковиками, прошарками і пла-

стами кам'яноговугілляпотужністювід 0,1 до 1,2 м. 

Відкладенняхарактеризуютьсянестриманістюлітологічного складу, як по про-

стяганню, так і у вертикальному розрізі, частим литологическим заміщеннямпорід, 

щовміщають, а іноді і пластіввугілля. 

Геологорозвідувальнихробіт в свитірозкрито 53 вугільніпласти і прошару, 

з якихпромисловезначеннямають 12 пластів: С10в, С8в, С8н, С7в, С6, С5в, С5н, 
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С42, С41, С3, С2 і С1. Потужністьпродуктивноїтовщівід пласта С10в до пласта 

С10 становить близько 250м. 

Відкладення палеогену маютьповсюднепоширення і залягають на раз-

митоїповерхнінижнього карбону. Вони представленібучакського і київсько-

харківськими шарами. 

З неогеновихвідкладеньпростежуютьсятількисарматські, які при-сутствуют 

на вододілах і схилах балок. Представлені вони дрібнозернистимипісками, а в 

північно-західнійчастині - верхня половина сармата представлена глинами 

потужністю до 11м. Потужностісарматськихвідкладівзмінюютьсявід 20 до 56м. 

Четвертиннівідкладипоширеніповсюдно і прикривають собою відкладення 

палеогену і неогену. Представлені вони лесовидні суглинки і червоно-бурими гли-

нами, потужністювід 22 до 37м. 

Сумарнапотужністьтовщінаносів, щопокриваютькарбоновівідкладення, в 

місцізакладенняцентральнихстовбурів становить близько 120м, в тому числібу-

чакскі - 10м. 

У геоструктурномщодоТарановський комплекс ділянокрозташований в 

прибортовоїчастиніпівденно-західногокрилаДніпровсько-Донецькоїзападини і 

відноситься до родовищзакритого типу. 

ГідрологічніумовиТеріновского комплексу 

ділянокхарактеризуєтьсянаявністю 4 основнихводоноснихгоризонтів: 

 1.Водоносний горизонт у відкладенняхСамарського ярусу приурочених до 

водоразделів і схилів балок, залягає на харківськихпіскахпотужністювід 8 до 25м. 

2.Водоносний горизонт у відкладенняхкиївсько-харківськоїсвитимаєпо-

всеместнопоширення, представлений кварцево-

глауконітовимипіскамипотужністювід 21 до 42 м і маєнапірний характер. 

3.Водоносний горизонт у відкладенняхбучакськогосвитипотужністювід 1,5 

до 25м, є напірним і представлений ряснообводненими і пісками, 

щоволодіютьпливуннимивластивостями. Міцністьпливунів в 

місцізакладенняцентральнихстовбурів становить близько 10м. 

4. Водоносний горизонт у відкладенняхкам'яновугільноїсистеми приуроче-

ний до піщаниках, известнякам і пластіввугілля. Цей горизонт є високонапірним і 
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відноситься до пластово-тріщини типу. Крім того, велика 

потужністьобводненихпокривнихвідкладень, щодосягають 120м. і високі напори 

підземних вод обумовлюютьможливістьсерйознихвідкладень при 

відпрацюванніпластівпоблизуповерхні карбону 

 

1.3 Фізико-механічнівластивостігірськихпорід 

 

Комплекс поріднижнього карбону відчуваєпоступовезанурення до 

осіДніпровсько-Донецькоїзападинипід кутом 2-50. Заляганняпорід монокль-

нальное, щотягнеться в основному в північно-західномунапрямку, яке в 

західнійчастиніускладнюється пологими антиклинальной і синклинальной склад-

ка-ми. 

З південного сходу ділянкаобмежується великими тектонічниминарушени-

ями - Подовжнім та Богданівської скидами і Апофіз "В", з амплітудою вер-

тікальногозміщення 250-350м. на заході і 50-170м. на сході. 

У західнійполовині шахтного поля 

відпоздовжньоїскиданнярозвиненийскидання "В" амплітудою до 30м, 

протяжністюблизько 2,3км. 

Контрольнимбурінням, а потімпроходкоюстволів в середині шахтного поля 

виявленодіагональнорозташованийскиданняамплітудою до 7м. 

Протяжністьцьогоскиданнягеологорозвідкою не встановлена. 

За хімічним і технологічнимивластивостямивугілля шахтного поля 

відносяться до групигазовихспікливих, марки Г. 

Середнязольністьчистихвугільнихпачокпластів не перевищує 11%. Зольність 

же товарнихвугіллязначнозбільшується за рахунокпородних про-шарів і 

мінеральнихвключень у вугільномупласті, а такожбічнихпорід, за-охоплювали 

комбайном з покрівлі і грунту пласта. 

Планова і практична зольністьвугілля, відвантажених шахтою за 2019 р., 

Характеризуєтьсянаступнимипоказниками: планова - 38,2%; фактична - 38,6%. 

Вугілляпластів - 20,19%, - 37%, - 29,52%, по золівідносяться до легко і 

среднеобогатімим. Лабораторнийвихід концентрату коливаєтьсявід 80% до 92.7% з 
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золою від 4.9 до 8.05. Вихідфлотаційного концентрату колеб-летсявід 82% до 

89.97% з золою від 4.8 до 8.1% і сіркоювід 2.5 до 3.5%. 

Вихід великих класів (понад 25мм) становить 23-32%. Зміст породи і 

зростків5-10%. За рахуноквибіркикусковий породи зольність великих класів (> 

25мм) зменшуєтьсявід 34 до 21% .Мелкіе (0-25мм) необогащающіесякласи, 

зольністьякихдорівнює 27-44%, становить 68-77%. 

Лабораторнідослідженняякостівугілля дозволили оцінитиїх як га-зо-ші спе-

кающиеся, придатні для коксування. Результативипробуваньмехани-че-

ськоїміцності коксу дозволили зробитивисновок, щовугілляпластів, намічений-них 

до розробкипридатний для цілейкоксування з збагаченнямкласіввугілля, золь-

ністьякихперевищує 8%. 

Рядовевугілля, щовидобувається шахтою, відвантажується на Михайлівську 

ЦЗФ (49,3%) післячоговикористовується як металургійний кокс, і на Запорізьку 

ГРЕС (50,7%) для енергетичнихцілей, попередньозбагачуючись на Павло-градской 

ЦЗФ. 

 

1.4 Аналізпроцесіввідобутку и поточноївиробничої ситуации на 

підприємстві 

 

Схема підготовки шахтного поля - погорізонтна, з 

одночаснимвідпрацюваннямтрьохпластів. 

Для 

кріпленняпройденихвиробокзастосовуєтьсяметалеветрьохзвеннекріплення. 

Затягуваннякріпленняосновнихвиробок - залізобетонна, а виемочнихштреків - 

залізобетонна і дерев'яна, а бічначастинавиробленнязатягнутаметалевоюсіткою. 

Лавиобладнанімеханізованими комплексами 1МКД - 90 з комбайнами КА – 

80 та К – 103 іконвеєрами СП – 295 та СПЦ - 163. 

Відпрацювання лав комплексами проводиться з виносомприводних головок 

лавовіконвеєрів на штреки. Кріпленняштреків в цьомувипадку проводиться 

індивідуальнимикріпленнямисполучення. При погіршеннігірничо-геологічних умов 

(посиленийтиск, вивали і т.д.) приводні головки конвеєрів на штрек не виносяться, 



 11
і проводиться виїмка берм. 

Управлінняпокрівлею - повнеобвалення. Виїмкавугілля по пластах С8в і 

С8нздійснюється з присечкипорід грунту. 

Транспортування вугілля здійснюється: по збірним (відкаточним) штрекам 

скребковим перевантажувачем ПТК - 1 і стрічковими конвеєрами типів 1Л80, 

1ЛТ80, 2Л80 і 2ЛТ80, по магістральним виробках - стрічковими конвеєрами типів 

1Л100, 1Л100К, 1ЛУ100, 2ЛУ100, 1ЛУ120 і 2ЛУ120. 

Матеріали та обладнаннядоставляються по бортовому і збірному штреку ка-

натними напочвенной канатними дорогами типу ДКНЛ. 

Виїмкавугілля в лавіздійснюється за челноковій схемою. 

Технологічна схема проведенняпідготовчихвиробокдотримуюсящая: порода 

в забоїруйнуєтьсяпрохідницьких комбайном ГПКС або 4ПП-2м, потім по 

стрічковомуперевантажувачівантажиться в вагонетки ВГ-3,3 або на 

стрічковіконвеєри, потім по відкатувальним штреку локомотивних транспортом 

доставляється до стовбура. 

Виробленнякріплятьсяарочнимкріпленням КШПУ перетином у світлі 11,2 - 

15,2м.кв., Пятізвеннаякріпленням ВПК перетином 12,0м.кв., триланкової АП - 11,2 

і кільцевоїкріпленнямдіаметром 4,5 і 5, м. Відстаньміж рамами кріплення 0,5 - 1,0 

м. 

Основнізасоби транспорту на шахті: 

- електровознавідкатка - для транспортування породи і матеріалів по 

горізонтальнихгірничихвиробках, колія 900мм; 

- конвеєрний - для транспортуваннявугілля з лав по виїмкових штреках і по-

роди з підготовчихвибоїв. 

- канатний - для доставки матеріалів і устаткування в очисні і підготовчи ви-

бої. 

Транспортування вугілля з лави здійснюється скребковими конвеєрами типу 

СП-250, СП-295, СП-291 і СПЦ-163 на збірні штреки, по збірним штреку скребко-

вими конвеєрами СП-202 (ПТК-1) і стрічковими конвеєрами типу 1Л-80КК до магі-

стральних конвеєрних штреків. 

На західномукрилі шахтного поля гор.230м. –вугільнийланцюжоксостоїть з 
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конвеєрів 1Л-100У і одного конвеєра 1ЛУ-120 до центрального 

вуглеспускнихгезенків і по ньому в бункер завантажувального пристрою головного 

стовбура.  

Транспортуваннягірськоїмаси з 

прохідницькихвибоївздійснюєтьсястрічковимиконвеєрами типу 1ЛТ-80 або 1Л-

80КК магістральнимвідкаточним штреком, а потім,гірськамаса в вагонетках ВГ-3,3 

за допомогоюакумуляторнихелектровозівАМ-8Д (АРП8Т)доставляється до опро-

киду, яківстановлено на всіх горизонтах. 

Видача породи і вугілля з шахтиздійснюється по головному 

стовбурушахтивідокремлено: породним і вугільним скипами. 

Вугілля, виданий з шахти через приймальню воронку, направляється в прий-

мальний бункер (ємністю 30 тонн) з запобіжною подушкою. 

З бункера хитнимживильникомвугілляподається на грохот, 

потімнаправляється на плоский конвеєр для вибіркисторонніхпредметів і великої 

породи, потімвугілляподається на реверсивнийконвеєр і вантажиться в 

залізничнівагониабовідкритийзапасний склад ємністю 10000т. Вугілля у межах 

площадки складу пересувається гусеничними бульдозерами. Навантаженнявугілля 

зі складу здійснюється через двіприйомніями з живильниками. З них, 

конвеєром,вугіллядоставляється в бункер, а з бункеру в залізничнівагони, що прот-

чгуються повз завантажувальний пристрий маневровим пристроем з канатною тя-

гою.Зважуваннязалізничнихвагонівздійснюється на залізничних вагах типу ВЦ - 

150. 

 У цілому технічні рішення прийняти у очисних, прохідницьких роботах та 

магістральному транспорті шахти задовільняють умовам експлуатації, та забезпе-

чують ефективну роботу підприємства. 

Однак робота локомотивного транспорту визиває численні нарікання з не-

своєчасною доставкою матеріалів. Замалою ємносттюбатарей обумовлені проблеми 

з виконанням рейсів до границь шахтного поля - зменшення вагової норми потягу, 

та застосування двох локомотивів АРП-8Т, або 2АМ8Д за для підвищення сумар-

ного заряду.  

 У зв’язку з цим прийнято рішення розглянути ефективність заміни іс-
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нуючих локомотивів на більш сучасні. 

 

 

 

 

 

 

 2. ТЕХНОЛОГІЯ РОЗРОБКИ РОДОВИЩА 

 2.1 Розрахунок основних технологічних параметрів роботи лави ... 

  

На даний момент на шахтоплощадці,разом з комплексами закордонних виро-

бників використуютьсякомплекси 1МКД90, 

тожрозрахунокпараметрівбудемовироблятидля вітчизняних мехкомплексів. 

Таблиця 2.1 - Технічна характеристика механізованого комплексу  

Параметр Значення 

Потужність пластів, м. 0,8 – 1,25 

Мех. крепь 1КД90 

Комбайн 1К103 

Конвейер СПЦ163 

Допустимі кутипадіння, град. 

За простиранням 

Западінням 

 

35 

10 

Коэффиціент затягівання покрівли 0,9 

Кількість стояків в секции 4 

Спротив, кН 

Стійки 

Секціи 

 

750 

3000 

Допустимийспротив підошви на  

втисківаемість, мПа  
2 

Шаг передвижки кріплення, м 0,8 

Шаг установки секцій, м 1,5 

Спосіб передвижки секцій с подпорой 

Габариты секций кріплення, мм.  
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Длина по перекриттю 

Ширина по перекриттю 

Минимальна – максимальна висота 

4810 

1450 

600 - 1260 

 

Таблиця 2.2 - Технічна характеристика очисного комбайну 1К103 

Параметр Значення 

Межи регулюваннязапотужнісстюпласта 0,56 – 1,3 

Спротиввуглля різанню, кН/м. до 300 

Виконавчий орган: 

Тип 

Кількість 

Розміщеннявідносоно корпусу 

Диаметр, м. 

Ширина захвату, м. 

 

Шнек 

2 

Рознесенне 

0,8 

0,8 

Потужністьдвигуна, кВт. 2*75 

Тип механизмупереміщення ВСП 

Максимальная швидкість подачи, м/мин. 5 

Габариты, мм. 

Длина 

Ширина 

Висота 

 

3116 

1998 

415 

 

Швидкістьподачі комбайна по опору вугіллярізанню, м / хв. 

.минм57,3
27,18,082,063,060

5,112

rmН60

N
V

w

устk

п =
××××

=
γ××××

= (2.1) 

де Nуст– робочапотужністьдвигуна комбайна, кВт 

кВт5,11275275,0N)9,07,0(N паспуст =××=−= ; 

Hw – споживаніенерговитрати на руйнуваннявугілля, кВт * год / т 

тчаскВт63,0)45008,077,0(30000185,0)R008,077,0(A00185,0H pw ×=×+×=+= ; 

R – показникруйнування пласта. Для крихкого– R=0,15Ap= 4530015,0 =×  

m – потужністьвиймаємого пласта, 0,82м; 

r – ширина захвату комбайну, 0,8м; 
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      γ – середнящільністьвугілля, 1,27т/м3. 

 

Швидкістьподачі комбайна за газовим фактором, м / хв. 

.минм45,1
4,127,182,08,05,4

3,118,071,382,046,0

kmrq

kdbmv6,0
V

нгеол

впвынг

п

=
××××

××××××=

=
×γ×××

××ϕ××××=
                        (2.2) 

де v - допустима по ПБ швидкість руху повітря в лаві, 4м / с; 

mвын=mгеол=0,82м; 

b– ширина призабойного простору лави, 3,71м; 

       φ – коефіцієнтзвуженняповітряногоструменя, приймаємоφ=0,8; 

d – допустимий по ПБ вміст метану у вихідномуструмені, 1%; 

kвп – коефіцієнт, щовраховує рух частиниповітря по відпрацьованому 

простору. Для лав з повним обваленням покрівлікоефіцієнтkвп=1,3; 

q – метанообильність пласта, 4,5м3/т; 

kн – коефіцієнтнерівномірностівиділення метану в лаву, приймаємоkн=1,4. 

 

Швидкістькріпленнялави, м / хв. 

м59,2
58,0

5,1

t

b
V

кр

кр

кр ==
Σ

= м/хв(2.3) 

де bкр – крок установки секційкріплення(див. Табл.1.1) 

      Σtкр – тривалість циклу пересуваннякріплення, хв. 

Для механізованогокріплення: 

      Σtкр=t1+t2+t3+t4+t5=0,08+0,3+0,06+0,07+0,07=0,58хв. 

де t1 – час на переміщенняпрацівникавідсекції до секції і оглядпокрівлі, приймаємо 

t1=0,08мин; 

t2 – час на зачистку секційкріплення перед перевстановленням, 

приймаємоt2=0,3мин; 

t3 – час на розвантаженнясекційкріплення, приймаємоt3=0,06мин; 

t4 – час на пересувкусекційкріплення,t4=0,07мин; 

t5 – час на розпірсекцій, приймаємоt5=0,07мин. 
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З усіхотриманихзначеньшвидкостей в якостіномінальногоприни-

травнемнайменше - за газовим фактором. Отже,Vп=1,45м/мин. 

 

Тривалість циклу виїмкивугілля комбайном (хв) 

2,21029,2946,1046,1)92,13110(

tktk)tt(t кзBоц

=+×+×+=
=+×+×+= ∑∑

                (2.4) 

де to – «чистий» час виїмкивугілля комбайном 

110
45,1

0160

V

ll
t

п

нл
o =−=

−
= ∑  хв 

lл – длина лави, 160м; 

       Σlн – - сумарнадовжинаніш. Дорівнює 0 

оскількизастосовуєтьсябезнішевавиїмка; 

tв – тривалістьвиконаннясупутніхвиїмцідопоміжнихоперацій. 

Для вузькозахватнихкомбайнів 

мин92,13)0160(087,0)ll(087,0t нлB =−=−= ∑  хв 

      Σk – сумма коэффициентів 

46,105,11,11,115,1kkkkk 4321 =×××=×××=∑  

где k1 – коефіцієнтвідпочинку, приймаємоk1=1,15; 

k2 – коефіцієнтщовраховуєступіньобводненнялави,k2=1,1;  

k3 – коефіцієнтщовраховуєкатегоріюпокрівлі,k3=1,1; 

k4 – - коефіцієнтщовраховує кут падіння пласта, при α=0-50k4=1,05. 

tз – час руху комбайна при зачистцілави, при Челноковій схемою виїмкиtз=0 хв; 

tк – час на кінцевіоперації 

29,29
45,1

2)15116,32(

V

2)ll2(
       t

п

изгк
к =×+×=×+×=  хв 

гдеlк – довжина корпусу комбайна, м (див. табл.2.2) 

lизг.кон – довжинавигинуконвеєра. приймаємоlизг.кон =15м. 

 

Кількістьциклів на добу 
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5
2,210

3)010(03601440

t

n)tt(ttt
n

ц

тппзпвремсут

ц =+−−−=
+−−−

=             (2.5) 

Добовенавантаження на очиснийвибій складе 

сутт667527,18,016082,0nrlmQ цлmax =××××=×γ×××=            (2.6) 

 

 

 

 2.2 Розрахунок допоміжного вантажопотоку до очисних вибоїв 

 До очисних вибоївдоставляються запасні частини (зубки, різці, стопорні кі-

льця, термопробки). Більшисть таких матеріалів доставляется разом з доставкою 

робочої зміни у вагонетках ВПГ-18. Доставка великогабаритних запчастин (напри-

клад: двигунів, редукторів) та розхіднх матеріали (емульсія, технічні масла) здійс-

нюється у спеціальних вагонетках – платформах (козах) та вагонетках-танкерах згі-

дно затвердженного графіку ППР. Щосміни доставляються лише матеріали для 

зведення кріплення сполучення лави зі штреком та оформлення ніш та берм, у разі 

потреби.  

 Обсяги та кількість матеріалів що потрібні на один цикл посування прохід-

ницького вибою, згідно паспорту кріплення прийнятого на шахті,наведени у 

табл.2.3 

Таблиця 2.3 - Витратакріпильнихматеріалів на 1цікл 

Кріплення Элементикріплення 

Розмір кріплення Розхідкрепільнихматериалов 

на 1 цикл Довжина,м Диам.,см 

Типорозмір штук m3 

Сполучення зі 

штреком 

Брус дерев. 3,2 0,1*0,15 2 0,12 

Стойка дерев. 1,2 0,12 40 0,57 

Доска 2,5 0,15*0,04 26 0,4 

Підтримання 

штреків 

Брус дерев. 1,6 0,1*0,15 2 0,04 

Стойка дерев. 3,0 0,2 3 0,33 

Лежень 3,2 0,1*0,15 1 0,05 

Разом  1,51 

 

Оскільки за добу в лавівиконується 5 циклів по видобутку, то загальнийоб'єк-
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мукріпильнихматеріалів за 5 циклів складе: 3

мат м55,751,15V =×= . Як пра-вило, 

підвезеннякріпильнихматеріалів для лав здійснюється в ремонтнузміну (не 

враховуючирізнихаварійнихситуацій), то для данного обсягупотребуєтьсяпотяг з 3 

вагонеток типу ВГ3,3. 

Зворотнім рейсом вагонетки вивозять секції кріплення та зрізані хомути й 

стяжки, що витягуються з гірського масиву під час погашення виробок. 

 

Згідно проекту запропоновано роздільну виїмку вугілля та породи під час 

проведення підготовчих виробок.  

Проведення штреку здійснюється комбайном ГПКС. Перетин в проходці ста-

новить S пр = 13,0 м2, у світліSсв = 11,7м2. 

Посуваннявибою за зміну становить lпод = 1,25м. 

Відкаткавідбитоїгірничоїмаси, організованопідвізнеобхіднихматеріалів осу-

ється напочвенной канатною дорогою типу ДКНЛ в вагонетках ВГ-3,3. За допомо-

гою ДКНЛ завантажені вагонетки по дільничноївиробленнятранспор-тіруются на 

магістральнийвідкаточний штрек, де обладнанароз'їзду. Звідси за допомогою локо-

мотивного транспорту вони доставляються до стовбура. 

Обсягвідбитоїгірничоїмаси за змінускладає: 

 
3

подпрм.г м25,1625,10,13lSV =×=×=                                (2.7) 

 

Кількість вагонеток, необхідних на одну робочузміну: 

 

66,5
3,3

15,125,16

V

kV
n

B

pм.г

B =×=
×

=                                (2.8) 

 

де kp=1,15 – коефіцієнтрозпушеннягірськоїмаси в вагонетці; 

Vв=3,3 м3 – ємністьоднієї вагонетки. 

Приймається 6 вагонеток. 
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 3. КОЛІСНО-РЕЙКОВИЙ ТРАНСПОРТ 

 3.1 Аналіз маршруту руху локомотивної відкатки ................ 

 

В даний час, на вугільних шахтах Українинайбільшезастосуванняотримали 8-

м і 9-ти тонніакумуляторніелектровози. Першіпредставлені локомотивами АМ-8Д і 

2 АМ-8Д радянськоговиробництва і їх аналогами АРП8Т, 2АРП8Т виробництва 

ТОВ ВКФ «Амплітуда». Останні, являють собою результат капітального ремонту 

та глибокоїмодернізаціїлокомотивів типу АМ-8Д. 

ТОВ НВО «Енергія» представляєновулінійкуакумуляторнихелек 

тровозоввласноговиробництва: ЕРА-В10Д, ЕРА 900 В9, ЕРА 900 П8, ЕРА 600 

В9, ЕРА 600 П8. Найбільшогопоширення на шахтах Павлоградськогорегіону, разом 

з АМ8Д та АРП8Т, отрималиелектровози ЕРА 900 В9 з електронною системою 

управління і захистомвідбоксування. 

Однак, в даний час, повсюдназамінарейок Р-33 на Р-43 створилапередумови 

для заміниціх локомотивів більшважкими машинами. 

У данійроботі, в якостізамінизапропонованорозглянути два локомотива 

виробництвакомпанії «Ferrit»: акумуляторнийелектровоз DLPA44F і дизелелевоз 

DLP140F. 

За базу для порівнянняприйнятийвикористовуваний на шахті локомотив 

АРП8Т. 

Технічні характеристики локомотивівнаведені в табл. 3.1, 3.2, 3.3. 
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Таблиця 3.1 - Технічна характеристика електровоза АРП8Т 

Параметр Значення 

Зчіпна вага,т 8 

Тяговезусилля часового режиму, кгс 1150 

Тяговезусиллятривалого режиму, кгс  330 

Сила гальмування, кН 14,5 

Швидкість при часовом режимі, км/ч 7,2 

Швидкістьпри тривалому режимі, км/ч 12,0 

Колія, мм 900 

Довжина, мм 4580 

Ширина 1050 

Висота 1440 

Конструкцийнашвидкість, км/ч 14 

Тяговый двигун: 

тип 

число 

суммарная потужність, кВт 

 

ДПТР-12 

2 

24 

Тип аккумуляторної батареи 112ТНЖШ -500 

 

Таблиця 3.2 - Технічна характеристика електровоза DLPA44F 

Параметр Значення 

Зчіпна вага,т  10,7 

Тяговезусилля, кН 22 

Сила гальмування, кН 21,5 

Колія, мм 900 

Довжина, мм 5557 

Ширина, мм 1250 

Висота, мм 1600 

Конструкцийна  швидкість, км/ч 20 

Тяговый двигун: 

число 

суммарная мощность, кВт 

 

2 

44 

Тип аккумуляторної батареи кислотная 



 

0%

10%

20%

30%

40%

50%

0-5‰

24%

 

Таблиця 3.3 -

Параметр

Зчіпна вага,т  

Сила тяги, кН 

Сила гальмування, кН 

Колія, мм 

Довжина, мм 

Ширина, мм 

Висота, мм 

Конструкцийна швидкість, км

Трансмісія  

Тяговый двигун: 

мощность, кВт 

 

Породи грунту виробоксхильні

кового полотна як в плані

яківикликаютьчасті сходи

зультатамиобробкирезультатівмаркшейдерськоїзйомкинаведені

розподілвиробок за середнімпоздовжньогопохилу

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

6-20‰ 21-40‰ 41-50‰

44%

23%

6%

- Технічна характеристика дизелевоза

Параметр Значення

1

4

900

6000

1350

, км/ч 

гідравлична

 

10

виробоксхильні до пученію, щопризводить

плані, так і в профілі. Особливо небезпечнірозширенняколії

сходи локомотивів. На діаграмі 3.1 по ре

зультатамиобробкирезультатівмаркшейдерськоїзйомкинаведені

реднімпоздовжньогопохилу шляху. 

21

более 50‰

3%

возаDLP140F 

начення 

15,5 

40 

40,5 

900 

6000 

1350 

 

18 

гідравлична 

104 

призводить до деформації рей-

небезпечнірозширенняколії, 

по ре-

зультатамиобробкирезультатівмаркшейдерськоїзйомкинаведені наведено 



 22
Мал. 3.1. Розподілвиробок за величиною середньогоухилу шляху. 

 

 

Рисунок 3.2 - Принципова схема маршруту руху локомотива 

 

Характеристика елементівтрасиотриманная за результатами марк-

шейдерських зйомок наведена в табл.3.3.  

Таблиця3.3 - Характеристика елементівтраси 

Показатель 
Элемент трассы 

1-2 2-3 2-4 4-5 5-6 1-7 7-8 7-9 9-10 

Длина 2,05 0,72 0,4 0,8 0,96 2,9 0,78 0,32 0,85 

Средний уклон 14 33 16 31 35 17 35 18 33 

Руководящий уклон 16 33 17 34 35 20 35 19 35 

 

Довжинапершого маршруту L1,км: 
 
L1=l1-2+l2-3=2,05+0,72=2,77км                             (3.1) 

 
другого маршрутуL2, км: 

 
L2=l1-2+l2-4+l4-5+l5-6=2,05+0,4+0,8+0,96=4,21 км(3.2) 

 
третього маршрутуL3, км: 



 23
L3=l1-7+l7-8=2,9+0,78=3,68км                              (3.3) 

четвертого маршрутуL4, км: 

L4=l1-7+l7-9+l9-10=2,9+0,32+0,85=4,07 км                       (3.4) 

Середній ухил першого маршруту: 

00
0

1

32322121
1cp 9,18

77,2

72,03305,214

L

lili
i =×+×=+= −−−−           (3.5) 

другого маршрута 

00
0

2

6565545442422121
2cp

2,23
21,4

96,0358,0314,01605,214

L

lililili
i

=×+×+×+×=

=+++= −−−−−−−−

                (3.6) 

третього маршруту 

00
0

3

87877171
3cp 8,20

68,3

78,0359,217

L

lili
i =×+×=+= −−−−               (3.7) 

четвертого маршруту 

00
0

4

10910997977171
4cp

4,20
07,4

85,03332,0189,217

L

lilili
i

=×+×+×=

=++= −−−−−−

                (3.8) 

Середньозважена довжинавідкатки, км 

км7,3
8,64

2,1607,45,1668,38,1521,43,1677,2

Q

QLQLQLQL
L

общ

44332211
c

=×+×+×+×=

=+++=
 (3.9) 

де Qобщ – загальнийвантажопотік, м3/см 

Qобщ=16,3+15,8+16,5+16,2=64,8м3/см                      (3.10) 

Середньозважений ухил: 

00
0

общ

44ср33ср22ср11ср

c

21
8,64

2,164,205,168,208,152,233,169,18

Q

QiQiQiQi
L

≈×+×+×+×=

=
+++

=
(3.11) 

Приймаємосередньозваженийухилрівним210/00, а керівний– 350/00. 
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3.2.Розрахунок локомотивної відкатки 

 

 3.2.1.Відкатка локомотивами АРП-8Т. 

 Допустима по зчепленнюмасапорожньогопоїзда: 

т30,30
04,0108219

13,081000

a108i

P1000
М

0Cп

л
п.п =

×++
××=

×++ω
ψ××=                    (3.12) 

 

где: Pл=8т. –маса локомотиву; 

ψ=0,13–розрахунковийкоефіцієнтзчепленняелектровоза; 

ωп=9Н/кН –питомийосновнийопір руху порожньогопоїзда; 

іс=210/00–середнійухилвиробки; 

ао=0,04м/с2–розрахунковеприскорення при рушенні. 

 

Масапорожньогопоїзда при сталомурусі (а=0) 

 

т64,23
359

13,081000

i

P1000
M

pп

п.п =
+

××=
+ω

ψ××=                        (3.13) 

де: ір=350/00–керівний (розрахунковий) ухилвироблення. 

Як розрахунковийприймаєтьсянайменшезначення. 

 

Допустима кількістьпорожніх вагонеток: 

41,8
4,415,02,1

864,23

МСМ

PМ
Z

м0

лп.п
п =

×+
−=

×+
−= шт.                      (3.14) 

де М0=1,2т –вага тари вагонетки ВГ3,3; 

       М=4,4т – наведена (вугілля / порода) вантажопідйомність вагонетки. 

Яке округляємо до 8 шт. 

 

 Дійснамасапорожнього складу: 

т88,22)4,415,02,1(88)MCM(ZPM M0пп.п =×+×+=×+×+=      (3.15) 
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 Дійснамасанавантаженого складу: 

т8,52)4,42,1(88)MM(ZPM 0пг.п =+×+=+×+=                 (3.16) 

 Прийнятумасупоїздаперевіряємо за умовоюгальмування. Обов'язковаумова

т.г.п.г.п MM ≤  

Допустима по гальмуваннюмасанавантаженого потяга: 

т9,36

735
3340

354
9

14500

i
tVL

V54
9

В
М

2

гp

пHT

2

H

т.г.п =







 −+
×−

××
=









ω−+

×−
××

=    (3.17) 

де tп=3с – время подготовки тормозов к действию; 

      В=14500Н–гальмівна сила АМ8Д (суммарная сила дії колодочного тормоза та 

динамічногогальмування). 

Так як 52,8>36,9,то слід провести коригуваннязначенькількості вагонеток і 

дійсноїмасинавантаженогопоїзда з урахуванням нового значення. 

Допустима кількістьнавантажених вагонеток: 

16,5
4,42,1

89,36

ММ

РМ
Z

в0

лт.г.п
п =

+
−=

+
−=                              (3.18) 

Приймаємо 5 вагонеток. 

Тодіскоригованадійснамасапорожнього і навантаженогопотягу, відповідно, 

складе: 

т3,17)4,415,02,1(58)MCM(ZPM M0пп.п =×+×+=×+×+=  

т36)4,42,1(58)MM(ZPM 0пг.п =+×+=+×+=  

в подальшихрозрахункахприймаємомасупорожньогопотягуМп.п=17,3т,а навантаже-

ного складу Мп.г=36т. 

 

Питомагальмівна сила навантаженогопотягу: 

кНН06,41
3681,9

14500

Mg

B
b

г.п

=
×

=
×

=                            (3.19) 

 Розрахункова уповільнення поїзда: 

2рг

T см12,0
108

3506,417

108

ib
a =−+=

−+ω
=                       (3.20) 
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 Допустима по гальмуванню швидкість руху навантаженого потягу по 

спуску: 

см76,2312,04012,02)312,0(

tala2)ta(V
2

пT

2

пдоп

=×−××+×

=×−×+×=
                   (3.21) 

або 9,9 км/ч. 

Сила тяги при сталомурусі по середньозваженомуухилу з порожняком наверх 

(холостому ході): 

ic–позитивне 

H39,5091)219(3,1781,9)i(MgF cпп.пx =+××=+ω××=              (3.22) 

з вантажем вниз (робочомухід) 

H24,4944)217(3681,9)i(MgF cгг.пp −=−××=−ω××=             (3.23) 

 Знак мінус говорить про те, що в даномувипадкуелектровозрухається не за 

рахунок тяги двигуна, а за рахуноквласноїсилитяжіння, тому 

приймаємотількизначенняFx. 

 Оскільки на електровозі АРП8Т встановлені два двигуни, то на один 

двигунвідповідно доводиться Fx = 2545,70H (259,66даН). 

 

 За електромеханічноїхарактеристицідвигуна Дптр-12 () знаходимощо при хо-

лостому ході сила струму становить Ix = 45A, швидкість руху vx = 2,44 / с або 

8,8км / год. Холостийхідздійснюється на гальмах, тому по 

електромеханічнійхарактеристицідвигуназнаходимо, щозначеннясилиробочого 

струму починаються з 48А, яке приймаємо для подальшихрозрахунків. При 

цьомушвидкість складу залишимо максимально можливу за умовоюгальмування - 

2,76м / с (9,9км / год). 

 

 Тривалість рейсу 

мин89303128ttТ xp =++=Θ++= хв.(3.24) 

де Θ=30 хв. –середнятривалістьманевровихоперацій на кінцевихпунктах. 

tp– час робочого ходу: 
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мин28
9,98,0

7,360

vk

L60
t

pc

T
p ≈

×
×=

×
×= хв. 

 

tx – час холостого ходу 

мин31
8,88,0

7,360

vk

L60
t

хc

T
х ≈

×
×=

×
×= хв. 

де lт=3км –довжинатранспортування; 

Кv=0,8 –коефіцієнтшвидкості (відношеннясередньоїшвидкості до технічної). 

 

 Еквівалентна сила струму 

T

tItI
I X

2
Xp

2
p

э =
×+×

γ= 51,3А(3.25) 

де γ=1,15 – коефіцієнтдодатковогонагріву при маневрах. 

 

 Тривалий струм двигуна 

А5,5242,0125II чдл =×=ρ×=  (3.26) 

де Iч – ток годинного режиму; 

       ρ – коефіцієнтвентиляціїдвигуна. 

 ОскількиIэ<Iдл, то двигуни не перегріваются. 

 Можливе по балансу часу число рейсів за зміну: 

46,2
894,1

85,0660

ТК

Kt60
r CM =

×
××=

×
××= Β                            (3.27) 

де: tсм.=6 год 

в –тривалістьзміни; 

К=1,4 –коефіцієнтнерівномірності потоку; 

Яке округлюється до цілого числа в випадках при 0,75 і більше в більшу сто-

рону, меншніж 0,75 - в меншу. Приймаємо r = 2 рейси. 

 

 Можлива по балансу часу зміннапродуктивністьелектровоза: 

т444,452смт,MZrQCM =××=××= т/зм   (3.28) 
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3.2.2. Відкатка електровозами DLPA44F. 

 Допустима по зчепленнюмасапорожньогопоїзда: 

Мп.п � ������л��
�п	
�	����� � ������,���,��

�	��	�����,�� � 40,53 т  (3.29) 

= 

где: Pл=10,7т. – маса локомотиву; 

 

Масапорожньогопоїзда при сталомурусі (а=0) 

 

Mп.п � �������ψ

ωп	�� � �������,���,��
�	�� � 31,61т                (3.30) 

Як розрахунковийприймаєтьсянайменшезначення. 

 

Допустима кількістьпорожніх вагонеток: 

1МСМ

PМ
Z

м0

лп.п
п =

×+
−= (31,6-10,7)/(1,2+0,15х4,4)=11,24шт. (3.31) 

де М0=1,2т – вага тари вагонетки ВГ3,3; 

       М=4,4т – наведена (вугілля / порода) вантажопідйомність вагонетки. 

Яке округляємо до 11 шт. 

 

 Дійснамасапорожнього складу: 

)MCM(ZPM M0пп.п =×+×+= 10,7+11×(1,2+0,15×4,4)=31,2т(3.32) 

 Дійснамасанавантаженого складу: 

8)MM(ZPM 0пг.п =+×+= 10,7+11×(1,2+4,4)=72,3т   (3.33) 

 Прийнятумасупоїздаперевіряємо за умовоюгальмування. Обов'язковаумова

т.г.п.г.п MM ≤  

Допустима по гальмуваннюмасанавантаженого потяга: 
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Мп.г.т � В

�� !"�#$%
&'(#$�)п	��*ωг+

� �����
��, !"�-%

"�(-�-	��*�. � 54,7т (3.34) 

де tп=3с – время подготовки тормозов к действию; 

      В=21500Н–гальмівна сила DLPA44F (суммарная сила дії колодочного тормоза 

та динамічногогальмування). 

Так як 72,3>54,7,то слід провести коригуваннязначенькількості вагонеток і 

действительноїмасинавантаженогопоїзда з урахуванням нового значення. 

Допустима кількістьнавантажених вагонеток: 

0п � Мп.г.т*Рл
М�	Мв � ��,�*��,�

�,�	�,� � 7,9т                            (3.35) 

Приймаємо7 вагонеток. 

Тодіскоригованадійснамасапорожнього і навантаженогопотягу, відповідно, 

складе: 

)MCM(ZPM M0пп.п =×+×+= 10,7+7×1,86=23,72т 

)MM(ZPM 0пг.п =+×+= 10,7+7×5,6=49,9т 

в подальшихрозрахункахприймаємомасупорожнього складуМп.п=23,72т, а наванта-

женого складу Мп.г=49,9т. 

Питомагальмівна сила навантаженогопоїзда (з урахуваннямелектромагнит-

нихгальм): 

Mg

B
b

г.п

=
×

= 21500/489,5=43,9 Н/кН                           (3.36) 

 Розрахункова уповільнення поїзда: 

a3 � ωг	4*�р
��� � �	��,�*��

��� � 0,15м с�⁄      (3.37) 

 Допустима по гальмуванню швидкість руху навантаженого поїзда по 

спуску: 

tala2)ta(V пT
2

пдоп =×−×+×=
             (3.38) 

� 670,15х39� : 2х0,15х40 < 0,15х3 � 2,9 м/с 

2,9 м/с або 10,44 км/год. 
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Сила тяги при сталомурусі по середньозваженомуухилу з порожняком на-

верх (холостому ході): 

ic – позитивне 

9)i(MgF cпп.пx =+ω××= 9,81×23,72×(9+21)=6980,8 Н             (3.39) 

з вантажем вниз (робочомухід) 

)i(MgF cгг.пp =−ω××= 9,81×43,9×(7-21)= – 6029,2Н          (3.40) 

 Знак мінус говорить про те, що в даномувипадкуелектровозрухається не за 

рахунок тяги двигуна, а за рахуноквласноїсилитяжіння, тому 

приймаємотількизначенняFx. 

 Оскільки на електровозіDLPA44F встановлені два двигуни, то на один 

двигунвідповідно доводиться Fx = 3490,4H  

 

 За характеристиками двигуна наданнимифирмою-виробником  

За електромеханічноїхарактеристицідвигунанаданой заводом-виробником знахо-

димощо при холостому ході сила струму становить Ix = 55A, швидкість руху vx = 

2,44 / с або9,8км / год. Холостийхідздійснюється на гальмах, тому по 

електромеханічнійхарактеристицідвигуназнаходимо, щозначеннясили струму по-

чинаються з 70А, яке приймаємо для подальшихрозрахунків. При цьомушвидкість 

складу залишимо максимально можливу за умовоюгальмування - 2,9м / с (10,44 км 

/ год). 

 

 Тривалість рейсу 

ttТ xp =Θ++= 26+28+30=84 хв.(3.41) 

 

vk

L60
t

pc

T
p =

×
×= (60×3,7)/(0,8×10,44)≈26 хв 

 

 

vk

L60
t

хc

T
х =

×
×= (60×3,7)/(0,8×9,8)≈28 хв 
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 Еквівалентна сила струму 

Iэ � γBC�% �D�	CE% �DE
3 � 1,15B��%��F	��%���

�� � 50А                 (3.42) 

 Тривалий струм двигуна, відповідно до даних заводуIдл=72,5А 

 ОскількиIэ<Iдл, то двигуни не перегріваются. 

 Можливе по балансу часу число рейсів за зміну: 

G � F��H�I�JK
К�Т � F��F��,��

�,���� � 2,6                  (3.43) 

Яке округлюється до цілого числа в випадках при 0,75 і більше в більшу сто-

рону, меншніж 0,75 - в меншу. Приймаємо r = 2 рейси. 

 

 Можлива по балансу часу зміннапродуктивністьелектровоза: 

смт,MZrQCM =××= 2×7×4,4= 61,6 т/зм  (3.44) 

  

3.2.3. ВідкаткадизелевозамиDLP140F. 

 

Для тих же умов роботи проводиться розрахунокдізелевозноївідкатки. 

 

Допустима по зчепленнюмасапорожнього потягазгідно з формулою: 

 

Мп.п � ������л�ψ

ωп	�L	����M� � �������,���,��
�	��	�����,�� � 58,7т(3.45) 

де: Pл=15,5т – масса локомотиву; 

Масапорожнього потягу при сталомурусі(а=0)за формулою 

Mп.п � ������л�ψ

ωп	�� � �������,���,��
�	�� � 51,3т(3.46) 

Як розрахунковийприймаєтьсянайменшезначення – 51,3т 

 

Допустима кількістьпорожніх вагонеток з формули: 

 

Z � Мп.п*�л

М�	С'�М
� ��,�*��,�

�,�	�,����,� � 19,2шт                               (3.47) 

Яке округляємо до 19шт. 
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Дійснамасапорожнього складу: 

)MCM(ZPM T0пп.п =×+×+= 15,5+19×(1,2+0,15х4,4)=50,8т 

 Дійсна маса навантаженого складу визначається аналогічно: 

7)MM(ZPM 0пг.п =+×+= 15,5+19×(1,2+4,4)=121,9т 

 

 Прийнятумасупоїздаперевіряємо «по машині». Обов'язковаумова т.г.п.г.п MM ≤ . 

Мп.г.т � P'
Q�Rωг	�р	����M�S � �����

�,���7�	��	�����,��9 � 88т(3.48) 

де FT=40кН – сила тяги дизелевозу. 

 ». Обов'язковаумова т.г.п.г.п MM ≤  не виконується, тому що 121>88. 

 

Перевіряємо масу потягу за умовамигальмуваннязгідно формули: 

i
tVL

V54
9

В
М

гp

пHT

2

H

т.г.п =









ω−+

×−
××

= 40500/393=103т                          (3.49) 

 Оскільки 88<103, гальмівна сила локомотиву не є фактором, що обмежує ма-

су причіпної частини потягу. 

 У подальших розрахунках користуємося найменшою масою навантаженого 

потягу що визначається «по машині» .г.пM ≤= 88т 

Допустима кількістьнавантажених вагонеток за виразом: 

0п � Мп.г.т*Рл
М�	М � ��*��,�

�,�	�,� � 12,9 шт                                      (3.50) 

Приймаємо12 вагонеток. 

Тодіскоригованадійснамасапорожнього і 

навантаженогопотягувідповідностановитиме: 

)MCM(ZPM T0пп.п =×+×+= 15,5+19×(1,2+0,15×4,4)=50,84т…..(3.51) 

)MM(ZPM 0пг.п =+×+= 15.5+12×(1.2+4.4)=82.7т                  (3.52) 

в подальшихрозрахункахприймаємомасупорожньогоМп.п=50,84тпотягу Мп.п=50,84т, 

а навантаженного потягу , Мп.г=82,70т. 

 

Питомагальмівна сила навантаженогопоїзда: 
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9Mg

B
b

г.п

=
×

= 40500/(9,81×82,7)=49,92Н/кН                  (3.53) 

 Розрахункова уповільнення поїзда згідно: 

TU � �г	V*
р
��� � �	��,��*��

��� � 0,2м с�⁄ (3.54) 

 Допустима по гальмуванню швидкість руху навантаженого поїзда по спуску 

згідно формули: 

Wдоп � 67T � Xп9� : 2T � YU < T � Xп �                      (3.55) 

670,2 � 39� : 2 � 0,2 � 40 < 0,2 � 3 � 4,47м с⁄  

або 16,09 км/ч. 

Оскільки максимальна швидкість руху дізелевози обмежена ≈16км / год, то в 

якості розрахункової приймаємо її. 

 

Сила тяги при сталомурусі по середньозваженомуухилу. а) порожняком на-

верх (холостийхід): 

ic–позитивне 

)i(MgF cпп.пx =+ω××= 9,81×50,84 ×(9+21)=14962Н                        (3.56)  

б)з вантажем вниз (робочомухід): 

ic – від'ємне 

)i(MgF cгг.пp =−ω××= 9,81×82,7×(7₋21)= ₋11358Н                          (3.57) 

 Тривалість рейсу складе: 

ttТ xp =Θ++= 16+17+30=63 мин                                                         (3.58) 

tp – час робочого ходу  

t[ � F��\'
]^�_� � F���,�

�,���F ` 17мин;                                                  (3.59) 

tx – час холостого ходу  

мин16
188,0

7,360

vk

l60
t

хc

T
х ≈

×
×=

×
×=                                                               (3.60) 

 

 Можливе по балансу часу число рейсів за зміну: 
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G � F��DLa�bΒ

К�Т
� F��F��,��

�,��F� � 3,47                                       (3.61) 

Приймаємо r = 3 рейси. 

 

 Можлива по балансу часу зміннапродуктивністьдізелевозу: 

смт,MZrQCM =××= 3×12×4,4=158,4т                                  (3.62) 

Отримані при розрахункупоказники, для зручностісприйняттязанесемо в таб-

лицю 3.4. 

Табл. 3.4. Порівняльні характеристики відкатки під час застосування локомо-

тивів різних типів 

 Аналіз результатів розрахунків показав, що застосування локомотивів з під-

вищеною зчіпною вагою дозволяє покращити кількість вагонеток у складі потягу, 

швидкість руху і, відповідно, скоротити тривалість рейсу та підвищити продуктив-

ність роботи відкатки. Переваги використання дизелевозноївідкаткі полягають у 

більшої автономности локомотивів за рахунок більш високоенергетичного палива-

солярки. Цей фактор досить важливий для Українських шахт, що мають протяжні 

маршрути та завищені уклони шляху при застосуванні локомотивної відкатки. 

 

3.3. Організація робіт з реалізації прийнятих рішень. 

 

 Впровадження дизелевозної відкатки потребує закупівлі локомотивів, облад-

нання гаража та паливно-заправної станціях в навколостовбурному дворі. Необхід-

Порівнюваннеобладнання 

Кількість 

вагонеток 

в складі, 

шт. 

Кількість 

рейсів 

узміну 

Тривалість 

рейсу, хв. 

Смінна продук-

тивність, т/зм. 

Електровіз 

АРП8Т 
5 2 89 44 

Електровіз 

DLPA44F 
7 2 84 61,6 

Дизелевоз DLP140F  12 3 63 158,4 
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но провести відповідне навчання персоналу. За для обслуговування системи ней-

тралізації вихлопних газів потрібно обладнати стенд для контролю його стану, за-

міни та регенерації каталізаторів. На поверхні шахти необхідно встановити устано-

вку з сепарації дизельного пального, очистки та регенерації олив. Потрібно органі-

зувати роздільне зберігання звичайного дизельного пального та низкосірчастого, 

що використовується на дизелевозах. Провести інструктаж персоналу, що до не-

припустимості заміни або змішування дизельного пального різних сортів. Також, 

необхідно провести роботи з забезпечення вписування локомотива у криві.За для 

цього, на кривих малого радіусу потрібнє переукладання шляху та перекріплення 

виробок у місцях їх сполучення. 

 

 3.4. Економічне обґрунтування прийнятих рішень ......... 

 

До експлуатаційнихвитратотносятcя: 

• виплати по заробітнійплаті; 

• нарахування на заробітну плату; 

• вартістьматеріалів; 

• оплата споживаноїелектроенергії; 

• амортизаційнівідрахування. 

 

Заробітня плата. 

Розрахунокзаробітної плати за базовим і новимвиробам проведений 

ізвикористаннямкористуваннямдіючих норм виробок і денних ставок робітникам, 

резуль-тати розрахунківзведені в табл.3.5 

 

Таблиця3.5. - Витрати на заробітну плату при роботілокомотивів 

Найменуванняпрофесії 

Кількістьви

ходів на до-

бу  

Тарифна 

ставка, 

грн. 

Прямівитрат

и з ураху-

ванням доп-

лат і нараху-

Річнівитра

ти по 

зарплатні, 

тис. грн. 
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ваннь, грн. 

Базова техника 

Машинист электровозу 3 300,92 902,76 325 

Слюсар по ремонту 3 280,39 841,17 303 

Зарядчик батарей 3 280,39 841,17 303 

Итого    931 

Нова техника 1 

Машинист электровозу 3 300,92 902,76 325 

Слюсар по ремонту 3 280,39 841,17 303 

Зарядчик батарей 3 280,39 841,17 303 

Итого    931 

Нова техника 2 

Машинист дизелевозу 3 300,92 902,76 325 

Cлюсарпо ремонту 3 280,39 841,17 303 

Итого    628 

 

Доплати на заробітну платнюприйняті– 18 %. 

Вони складуть відповідно:167,58; 167,58 и 113,04 тыс грн. 

 

Ремонт і обслуговування 

  На один електровоззгідно з інструкцією по експлуатаціїнеобхідно 2,5 бата-

рей, батарея повинна матинапрацювання не менше 750 циклів. 

 

Витрати на утримання обладнання протягом року відображено у табл. 3.6 

Таблиця3.6. - Витрати на ремонт і обслуговуваннянарік 

Назва матеріалів  Вартість 

Необхідна

кількість 

на рік 

Витрати на рік, тис. грн. 

Базовая техника 

112ТНЖШ-500, шт 520000 2,5 1300 

Автомат ВДР-4М, шт 3904 2*2,5 19,52 
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Назва матеріалів  Вартість 

Необхідна

кількість 

на рік 

Витрати на рік, тис. грн. 

Електролит, л 7,66 540*2,5 10,26 

Дистиллят, л 0,11 600*2,5 0,17 

Итого  1329,95 

Новая техника 1 

АКБ, шт 750000 2,5 1875 

Автомат ВДР-4М, шт 3904 2*2,5 19,52 

Електролит, л 7,66 760*2,5 14,56 

Дистиллят, л 0,11 900*2,5 0,25 

Итого  1909,33 

Новая техника 2 

Олива М10В2, л 14,18 680 10,1 

Олива МГФ-40, л 17,85 484 8,64 

Порошок пральный, кг 9,6 170 1,63 

Итого  20,37 

 

Електроенергія і паливо 

Розрахуноквитрат на електроенергію за базовимвиробувиконаний 

по формулі: 

Cэ �  360 � 10*� � U� � I� � t� � α�
η

: N � α�cos₋ + � n � 

� j360 � ��(-������������,��
�,� : �F��F�

�,�� k � 1 � 639376грн(3.63) 

де 360 – кількість робочихднівуроці; 

Uз=224В –напруга зарядки; 

I3=90А– ток зарядки; 

t3=18ч – фактичний час зарядки на добу; 

α1=1,91грн –вартість 1 кВт / год споживаноїпотужності; 

α2=368грн – вартість 1 кВт / год встановленноїпотужності; 
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η=0,4 – К.К.Д. зарядного пристрою; 

N=36кВт – встановленнапотужність; 

cosφ=0,85; 

n=1– кількістьзаряднихпристроїв на один електровоз. 

  

Розрахуноквитрат на електроенергію за новимелектровозувиконаний по 

формулі: 

Cэ �  360 � 10*� � U� � I� � t� � α�
η

: N � α�cos₋ + � n � 

 

� j360 � ��(-������������,��
�,� : ����F�

�,�� k � 1 � 644571 грн               (3.64) 

 

Розрахуноквитрат на електроенергію по дизелевозів не проводиться, проте до 

витрат по новому варіантуслідвіднестивитрати на дизельнепаливо: 

СДТ � 360 � qm � c � 300 � 42 � 28,70 � 361620грн                (3.65) 

де qc - питомавитрата дизельного палива на один дизелевозів на добу 

наведений до довжинимагістральноївироблення, дорівнює 42 л; 

с - вартість одного літра дизельного палива, дорівнює 28,70 грн. 

 

Амортизаційнівідрахування за базовим і новому виробунаведені в табл.3.7. 

Таблиця 3.7. - Амортизаційнівідрахування 

Електровоз Кількість 
Оптовая ціна 

одиниці 

Річна норма 

амортизації, % 

Загальна сума 

амортизації-

нихвідраху-

вань, тис. грн. 

полная 

АРП8Т 1 1703460 18,6 316,84 

DLPA44F 1 2250000 18,6 416,25 

DLP140F 1 7560000 18,6 1406,16 

 

Сумарнірічніексплуатаційнівитрати по базовому і новому через 

деліямнаведені в табл. 3.8. 
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Таблиця 3.8 - Сумарнірічніексплуатаційнівитрати 

Наименование затрат 

Эксплуатационные затраты, тыс. 

грн. 

АРП8Т DLPA44F DLP140F 

Заработная плата 931 931 628 

Начисления на ЗП 167,58 167,58 113,04 

Амортизация 316,84 416,25 1406,16 

Ремонт и обслуживание 1329,95 1909,33 20,37 

Электроэнергия 639,37 644,57  

Дизельное топливо   361,62 

Итого 3384,74 4068,73 2529,19 
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4. ОХОРОНА ПРАЦІ 

 

4.1 Розрахунок кількості повітря для виробок у яких працюють дизеле-

вози 

 

• У шахтах допускаєтьсяексплуатаціядизелевозів, концентраціяшкідливих га-зов у 

яких при будь-якомурежиміроботи не перевищуєнаступних норм (по обсягу): 

СО - 0,08%; 

NO2 - 0,07%. 

• Коефіцієнтперерахункуоб'ємноїконцентрації NO в об'ємну NO2 дорівнює 0,5. 

• Повітря в діючихпідземнихвиробках при роботідизелевозів не повинен 

міститиотруйнихгазівбільшеграничнодопустимихконцентрації-ций в тому числі: 

оксиди азоту (в перерахунку на NO2) - 0,00025%; 

окис вуглецю (СО) - 0,0017%. 

• Витратаповітря на провітрюваннявироблення, щообслуговуєтьсядизелевозів, за 

фактором розрідженнявихлопнихгазіввизначається за формулою: 

nд � Сop%op%
� q � r � sд � �,��

�,����� � 0,065 � 1 � 141 � 2566м� хв⁄           (4.1) 

де  СNO2=0,07% - максимальна концентраціяокислів азоту в нерозбавлених 

вихлопних газах двигунів, %; 

аNO2=0,00025% -гранично допустима концентраціяокислів азоту в атмо 

сферівиробки; 

q=0,065м3/хв – питомийвихідвихлопнихгазів; 

Nд=141к.с –суммарная  номинальная мощность машин, одновременно рабо 

тающих в выработке; 

K=1–коефіцієнт, щовраховуєкількістьодночаснопрацюючих 

         машин у виробці. 
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 Кількістьповітря, необхідне для 

провітрюваннявиробкинеобхідноприйнятиQд=2566 м3/мин. 

• Перевіркадостатностівитратиповітря проводиться шляхом відбору проб в 

періодроботирозрахунковоїкількості машин. Відбір проб проводиться 

робітниками ВГРЧ в присутностіпредставникадільниці ВТБ шахти. За результа-

тами аналізів проводиться коригуваннявитратиповітря. 

• Відбір проб проводиться в пунктах, 

щохарактеризуютьрівеньзагазованностивихлопними газами 

всіходночаснопрацюючих машин, а так-же на постах управління машинами і в 

місцяхпостійногоперебування людей. Місцявідбору проб 

призначаютьсяголовнимінженеромшахти. 

• Кількістьповітря в місцяхроботидизелевозів і змісту в ньому NO2, СО2, СО, О2 

маєперевірятися не меншедвохразів на місяць. У 

місцяхвиміруповиннівивішуватисядошки, на якихзаписуються: дата виміру, 

площа поперечного перерізувиробки, розрахункове і фактичнакількістьповітря, 

швидкістьструменя. Кількістьпрацюючихдизелевозів. 

• Аналіз складу повітря повинен проводитисядодатково в випадках через 

трансформаційнихзмінгазової обстановки, схемивентиляціїабо числа одночас-

нора-бота машин. 

• При порушенніабозмінівентиляційного режиму машиниповинні бути зупинені, а 

їхнідвигунивимкнені. 

• В процесіексплуатації машин не рідшедвохразів на місяць повинен проводіть- 

сявідбір проб нерозбавленихвихлопнихгазів при роботідвигунів намаксималь-

нихобертах з повнимнавантаженням (при русімашинивгору зрозрахунковимван-

тажем). Відбір проб вихлопнихгазів проводиться працівникамиВГРЧ в 

присутностіпредставникадільниці ВТБ. 

• Пунктиобслуговування машин (гаражі, заправніпункти, склади ПММ) 

провітрюютьсявідокремленоїструменем. 

• У всіх пунктах обслуговуванняповинні бути плакатиіззазначенняммаксі-мально 

допустимого числа одночаснопрацюючих машин. 

• Витратаповітря для провітрюваннягаражів і заправнихпунктіввизначается 
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за формулою: 

 

nu � 0,25n � 0,25 � 2566 � 641,5м� хв⁄                            (4.2) 

де: Qд=2566м3/хв - витратаповітря по виробці, де працюєдизелевоз. 

• У пунктах обслуговування машин виміризмісту СН4 повинен виконувати-ся 

особами змінногонаглядуділянки ВШТ не рідше одного разу в зміну і робітни-

камидільниці ВТБ не рідшеніж раз на добу. Відбір проб і 

виміриповітряповинніпроводитися не рідше 2-х разів на місяць. 

Концентраціяшкідливихгазів не повинна перевищуватисанітарних норм. 

• Швидкість руху дизелевозів в 

напрямкупотоківповітряповиннівідлічатисявідшвидкості руху потоків не 

меншніж на 0,5 м / с. У виробкахдовжиноюпонад 500 м, 

крімтиповихсигнальнихзнаків, повинні бути 

вивешенипокажчикизабороненоїшвидкості руху машин 

• Дизельнідвигуни на стоянках більше 5 хвилинповиннівимикатися. 

• Машиністидизелевозівщоквартальноповинніпроходитиінструктаж по вентиляції 

і технікибезпеки, пов'язаної з експлуатацією машин. 

• Кількістьповітря, необхідне для чотириразовогообміну в гаражі: 

минм4,54
60

8164

60

Y4
Q 3=×=⋅=                               (4.3) 

де: Y=816 м3 - обсяг гаража; 

Остаточно приймаємо для провітрювання гаража Q = 641,5 м3 / хв. 

На підставірозрахункукількостіповітря для провітрюваннявиробок, в яких 

буде експлуатуватисядизелевоз, йогозастосуванняможливе у 

всіхмагістральнихвідкаточних виробкахшахти, оскільки для 

провітрюванняцихвиробокнеобхідно 641 м3 / хв., А фактичнівитратиповинні ста-

новить 2600 - 2700 м3 / хв. 
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4.2 Загальні положення по охороні праці на локомотивному транспорті 

шахт 

 

1) При перевезенні людей і вантажів у виробках з ухилом рейкового шляху 

0,005 до 0,050 електровозиповинні бути обладнаніколодковимигальмами, Діна- 

мическимгальмуванням і додатковимизасобамигальмування (системою 

електромагнітних, магнітнихрейковихгальм і ін.). 

2) Дизельнілокомотивиповинні бути обладнаніколодковимигальма-ми, дви-

гунзабезпечуватигальмування. Локомотиви, обладнанітількиколодковимгальмом, 

застосовуютьсятільки у виробках з ухилом рейкового шляху не більше 0,020. 

3) Локомотивиповинніматишвидкостеміри (спідометри). 

4) Регулюванняколодковихгальм повинна проводитисявідповідно до 

інструкції по експлуатаціїелектровозів. Товщинагальмівних колодок локомотива 

повинна бути не менше 10 мм, а прокат бандажів не повинен перевищувати 10 мм. 

5) Перевірка стану гальмівних систем повинна здійснюватися машинистом 

локомотива щозміни, їхогляд і регулювання - елетрослесаремщодобово, 

оглядмеханікомдільниці шахтного транспорту - щомісяця. 

6) Регулювання та оглядгальмівноїсистемиповинніпроводитися в локомотив-

номугаражіабо в спеціальнообладнаномумісці. 

7) Пісочниціповиннізасипатися чистим піском, вологістьякого - 2 ... 7%. 

Перевірка і регулюванняпісочниць повинно здійснюватисямашиністом локомотива 

щодоби. 

8) При експлуатаціїелектровозів не відповідаютьвимогам п.1., В виробках з 

ухилом шляху від 0,021 до 0,030 вводиться обмеженняшвидкості до 2,5 м / с. 

В вироблення з ухилом шляху 0,031 ... 0,040 величина швидкості повинна бу-

ти зменшена до 2,0 м / с, а вагова норма до 80% в порівнянні з розрахунковою. 
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В вироблення з ухилом шляху 0,041 ... 0,050 максимальна швидкість не по-

винна перевищувати 1 м / с, а вагова норма 60% відрозрахункової. 

9) До управління локомотивами у 

виробкахпідвищенимухиломколіїповиннідопускатисямашиністилокомотивів, щоз-

находяться в штатіділянок шахтного транспорту, 

щопридбалинавичкиводінняскладівзівстановленоюшвидкістю. 

10) Гірськівиробки, щомаютьпідвищенийухил рейкового шляху, по всім па 

параметром повиннівідповідативимогам Правил технічноїексплуатації. 

11) У разіневідповідностізазорів на довжинівиробкиоб'ємомбільше месячного 

перекріпленнялокомотивнавідкочування повинна бути заборонена. 

12) У виробках з нахиломвід 0,005 до 0,050 іншіпараметри рейкового шляху 

(типи рейок, радіусизаокруглень, щодопускаєтьсярозширення і звуження шляху, 

знос головки рейок, стан стрілочнихпереводів, колійнеоблаштування, водовідвідні 

канавки, шляховісигнали) повиннівідповідатиумовам Правил технікибезпеки і 

Правил технічноїексплуатації. 

13) Не рідше одного разу на півроку, а також при ремонтішляхівабопідривка 

грунту повинна проводиться маркшейдерськенівелювання рейкового шляху. 

14) Для огорожіприймально-відправних площадок похилихвиробок з 

канатноївідкаткою і 

стаціонарнихнавантажувальнихпунктівповиннізастосовиватьсястаціонарнібункери 

з механічнимдистанційнимкеруванням, для огородженняпідготовчихвибоїв і 

місцьвиконанняремонтнихробіт - переноснібар'єри. І ті й 

іншіповиннівстановлюватися на дистанції 20 м відмісцявиконаннявантажно-

розвантажувальних і маневровихробіт. 

Перед бар'єрамиповиннівстановлюватися знаки, щообмежуютьшвидкість ло-

комотива до 1,0 м / с. 

15) Гальмові башмаки застосовуються при виконанніманевровихробіт, 

пов'язаних з причепленням і відчепленням вагонеток. Башмаки необхідновстанов-

лювать з боку вільного проходу виробленняпід колеса вагонеток. Якщо 

составскладається з навантажених і порожніх вагонеток, то гальмівний черевик 

необхіднопідкладатипіднавантажені вагонетки з боку можливоговиходу. 
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16) Стопорніланцюгапризначені для утриманняокремих вагонеток 

абосоставів при тривалійїхстоянці, закріплення вагонеток при 

виконанніремонтнихабовибуховихробіт, а також при виконаннівантажно-

розвантажувальнихробітвручну. Стопорнійланцюгомнеобхіднозакріплюватизадні 

колеса абозчепленняпершої вагонетки з боку можливоговиходу. 

17) У вибояхпідготовчихвиробок при відкатцігірськоїмаси вагонетками 

переноснийбар'єр повинен встановлюватися на відстані не меншедовжинізаванта-

жуєння складу плюс 2 ... 3 м відмісцянавантаження (кінцястрілиперевантажені-

теля). 

18) Стрілочні переводи в виробках з завищенимиухиламиповинні бути 

обладнаніапаратуроюдистанційногокерування. Перелік і місце установки 

дистанційнокерованихстрілочнихпереводіврозробляються шахтою (шахтоплощад-

кою) і затверджуютьсятехнічним директором (головнимінженером) 

виробничогооб'єднання. 

19) З метою запобіганнядовільного догляду відчепити вагонеток під час руху 

вантажних і порожняковихскладівповиннізастосовуватисяпередіохороніканати, 

щоз'єднуютьостанню вагонетку з локомотивом. 

При русіпасажирськихскладів з цією метою повинен застосовуватисядругий 

локомотив, що рухається за потягом на відстані 10 ... 15 м. 

Цівимоги не поширюються на рухомий склад з автозчепками (проектом не 

передбачено), та на відкатку за основнимивідкатувальним і 

вентиляційнимвиробках з ухилом рейкового шляху до 0,030. 

 

 

 

 

 

 

 

 



 46

 

 

ВИСНОВКИ 

 

Комплекснийаналізвиробничоїситуації, щосклалася на 

підземномутехнологічномукомплексішахтоплошадкі «Дніпровська» 

Шахтоуправління «Дніпровське» дозволив виявити один з найбільшкри-

тичнихділяноктехнологічноголанцюжка - транспорт обладнання, матеріалів, 

гірськоїмаси і доставка людей по магістральнимвиработ-камшахтилокомотивних 

транспортом. 

Аналізрезультатівмаркшейдерськихзйомокпрофілюколії дозволив встанови-

ти, що робота електровозів на важкихпрофілях шляху, на маршрутах 

великоїпротяжності, неефективна. Мала вага причіп-ноїчастинипоїзда і прискоре-

нийрозряд батарей роблятьнеефективною роботу електровозного транспорту.  

У рядівипадків, для рейсіввеликоїпротяжності, доводиться використовувати-

локомотиви-Спаркі, не для по-щення тягово-гальмівних характеристик, а для 

збільшеннясумарного заряду батарей. 

Вихідізцього становища можливий шляхом 

застосуваннялокомотивівбільшоїзчіпного ваги з більшємними батареями або пере

 -хід на дізелевознуювідкатку. 

В роботірозглянутокількаваріантівзамінизастосовуваного на 

шахтіелектровоза АРП-8Т. В якостіальтернативизапропоновані: електровоз 

DLPA44F, зчіпною вагою 10,7т і дизелевозів DLP140F зчіпною вагою 15,5т. 

Комплекс розрахунків показав, що з ростом зчіпного ваги і 

ємностібатареїзростаєвагова норма поїзда і тривалістьроботи локомотива 

міжзамінами батарей.  

Застосуваннядизелевозівдозволяє, порядзізбільшенням ваги 

причіпнийчастинипоїзда, принциповопідвищити автономность роботи локомотива. 

До перевагелектровозів, відносятьсявідсутністьвихлопів. До 

достоінствдізелевозів-менші, у порівнянні з електровозами, 
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експлуатационнівитрати протягом тривалого періоду, в зв'язку з 

відсутністюнеобхідностізамінидорогих (до 80% відвартостіелектровоза) батарей, 

кожні 3-4 роки. 

Скороченняакумуляторногогосподарства дозволить знизитиекологи-

нийзбитоквідпохованняелектроліту і елементіввибулих з ладу батарей, позбавить 

персонал відроботи з їдкимиречовинами. 

Додатково проведений комплекс розрахунків показав, що при забезпеченні 

нормального режиму роботивентиляційних установок за 

рахунокзагальношахтноїдепресії при роботі в магістральнихвиробкахді-зелевозов 

буде забезпечуватисярозрідженнявихлопнихгазів до консістенціївідповідає нормам 

ПБ. 
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ДОДАТОК А. Відомість матеріалів кваліфікаційної роботи 

 

№ Формат Позначення Найменування 
Кількість 
аркушів Примітка 

1      
2   Документація   
3      
4 А4 ТСТ.ОППб.20.19.ПЗ Пояснювальна записка 48  
5      
6   Графічні матеріали   
7      
8 А1 ТСТ.ОППб.20.19.01.ГЧ Технології видобутку 

корисних копалин 
1 

 

9 А1 ТСТ.ОППб.20.19.02.ГЧ Схема вентиляції 1  
10 А1 ТСТ.ОППб.20.19.03.ГЧ Перспективний план 

розвитку гірничих 
робіт 

1 
 

12 А1 ТСТ.ОППб.20.19.04.ГЧ Технологічна схема 
транспорту 

1 
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ВІДЗИВ  
на кваліфікаційну роботу бакалавра на тему:  

«Розробка проекту вдосконалення роботи ланки колісно-рейкового транспорту ша-
хти «Дніпровська» ПАО ДТЕК “Павлоградвугілля"»  

(назва теми)  
студента групи184-17ск-5 ГФ 
Гриба ЄвгенаСтаниславовича 

 
 

1. Мета кваліфікаційної роботи–підвищення техніко-економічних показників 
роботи шахтного локомотивного транспорту за рахунок використання локомотивів 
з підвищенними тягово-галімівними параметрами та більшою енергоозброеністю. 

2. Работа актуальна як для гірничого підприємства, так і для вугільної проми-
словості України в цілому, через те що вирішуе проблему роботи локомотивного 
транспорту шахт в умовах невпинного зростання середньої протяжності маршруту 
та завищеннихповсздовжніхухилов шляху. 

3. Тема кваліфікаційної роботи відповідає об'єкту діяльності бакалавра з гір-
ництва, як така, що пов`язана з вдосконаленням однієї з ланок технології підземно-
го видобутку корисних копалин.  

4. Робота відповідає задачам кваліфікаційної роботи ОПП (РН16. Оптимізу-
вати функціонування складових систем, технологій і об’єктів гірництва на основі 
аналізу режимів їх експлуатації.) 

5. Практичне значення роботи полягає в підвищенниі техніко-економічних 
показників роботи локомотивного транспорту шахти та покращнннютранспортноо 
обслуговування очисних та прохідницьких вибоїв 

6. Оригінальність технічних рішень полягає у виборі, відповідно до умов екс-
плуатації, локомотивів, що раніше не застосовувались на шахтах України.  

7. Під час виконання, та оформлення кваліфікаційної роботи застосовувалися 
пакети прикладних комп'ютернихпрограм. 

8. Під час оформлення кваліфікаційноїроботи мають місце відхилення від ді-
ючих стандартів оформлення документацій, однак вони є незначними, та їх наяв-
ність не впливає на якість роботи. 

9. Під час виконання роботи студенти проявив високій рівень самостійності, 
продемонструвавши відповідн навички та знання. 

10. Загальнаоцінкакваліфікаційноїроботи -відмінно. 
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11. До недоліків слід віднести те, що уроботі не було використано сучасні 

наработки кафедри що, до зниження забруднення рудничної атмосфери під час ви-
користання дизелевозів. 
 
Керівниккваліфікаційноїроботи,  
к.т.н., доц. _____________________________________/Барташевський С.Є./ 
 
 
 
 

Рецензія 
на кваліфікаційну роботу бакалавра на тему: 

«Розробка проекту вдосконаленняроботи ланки колісно-рейкового транспорту шах-
ти «Дніпровська» ПАО ДТЕК “Павлоградвугілля"» 

студента групи 184-17ск-5 ГФ 
Гриба Євгена Станиславовича 

 
 Надна на рецензію робота відповідає ОПП «Гірництво» вирішуює актуальну 
для гірничого виробництва задачу ₋ покращення роботи однієї з ключових ланок 
процесу видобутку вугілля ₋ транспорту людей, допоміжних матеріалів та розді-
льного транспортування вугіллі і породи під час проведення виробок.  
  

В роботі проаналізовано умови роботи локомотивного транспорту шахти, об-
рано сучасни локомотиви на заміну традіційнозастосовуємих електровозів, шляхом 
конкурентного порівняння обрано найбільш ефективний варіант вирішення про-
блеми. 
 Доцільність прийнятих рішень підтверджено комплеку розрахунків, викона-
них за апробованнимим методиками. 
 Застосування локомотивів, що мають більшу, ніж традиційно використовує-
ми, чіпну вагу, дозволяє підвищіти кількість вагонеток у причіпній частині потягу.  

Можливость використання локомотивів з двигунами внутрішнього згоряння 
в умовах вугвільної шахти підтверджено, окрім тягових розрахунків, комплексом 
розрахунків провітрювання транспортних виробок та камери локомотивного депо, 
що знаходится у навколостовбурному дворі. 

Використання локомотивів, шо мають більші ніж АМ8Д зчіпну вагу можливо 
без переобладнання шляхів та магістральних гірничих виробок. Застосування рейок 
марки р-43 дозволяє використовувати локомотиви з віповідним навантаженням на 
вісь.  

Площа перерізу магистральнихвиробок дозволяє дотримувати прийняті згід-
но ПБ зазори між рухомим сладом та кріпленням. Транспорт по дільничним вироб-
кам, згідно проеку, забезпечується надгрунтовими канатними дорогами, тому обся-
ги гірничих робот з перекріпленняспонуканнь виробок будуть мінімальними. 

В цілому, робота відповідає вимогам що висуваються до кваліфікаційних ро-
біт бакалавра та вимогам стандартів що до оформлення документації. 

 
 



 53
 Рецензент: 


