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W artykule przedstawiono identyfikacje obcigzen dzialajgcych na mosty wozu odstawczego, przeprowadzono pomiary ekspery-
mentalne podczas eksploatacji pojazdu. Pomiary wykonano podczas jazd testowych w réznych warunkach obcigzenia.

The study was carried out to identify loads on the driving axle of the transport vehicle. The measurements of the accelerations were
performed during operation of the vehicle. Measurements were carried out during test drives in a different load conditions.

Wozy odstawcze eksploatowane w kopalniach miedzi stuzg
do transportu urobku z miejsca jego wydobycia do wyrobisk.
Ich cechg charakterystyczng jest to, ze sg w stanie przewiez¢é
bardzo duzy tadunek przy stosunkowo niewielkich gabarytach
pojazdu. Ze wzgledu na strefe, w ktorej poruszajg si¢ pojazdy,
muszg posiada¢ zdolnos$¢ transportu w niskich korytarzach,
dlatego tez niektére pojazdy maja wysokos¢ max ok. 2,0 m.
Pojazdy tego typu maja tadownos$¢ w granicach 20 Mg. Widok
pojazdu z naniesionymi podstawowymi wymiarami gabaryto-
wymi pokazano na rysunku 1.

W kopalni rudy miedzi stosowane sg dwa typy wozow
odstawczych: tzw. szufladkowe i wywrotki. Pojazd, na ktorym
wykonywane byly pomiary, to pojazd ze skrzynig szufladkowa.
Skrzynia tadunkowa typu szufladkowego sktada si¢ ze skrzyni
statej, skrzyni ruchomej oraz klapy zamykajacej. Takie rozwia-
zanie nie wymaga duzej wysoko$ci wyrobiska w miejscu rozta-
dunku, gdyz urobek po otwarciu klapy jest §ciggany w poziomie
poprzez skrzyni¢ ruchoma. Natomiast w przypadku wywrotek

Rys. 2. Wymiary gabarytowe pojazdu, w ktérym skrzynia tadunkowa
jest podnoszona [2]

skrzynia tadunkowa za pomocg sitownikow hydraulicznych
unoszona jest do gory (rys. 2), co wymaga stosowania duzej
wysokosci wyrobisk. W pojazdach, ktore eksploatowane sa przy
wydobyciu rud miedzi stosuje si¢ zawieszenie bez elementow
sprezystych ze wzgledu na obnizenie wysokosci pojazdu oraz
wyeliminowanie elementoéw, ktore moglyby zwigkszy¢ awa-
ryjnos¢ pojazdow.

Ze wzgledu na duzy rozstaw migdzy osiami i wymagane
wlasciwosci manewrowe pojazdu szczegdlnie przy pokony-
waniu ostrych zakretdow, stosuje si¢ w wozach odstawczych
przeguby skretne.

Rys. 3. Promien skretu

Masa przewozonego tadunku wynosi 24 Mg. Calkowita
masa obcigzonego pojazdu to 49,72 Mg. Rozktad mas na po-
szczegoblne osie 1 kota podano w tabeli 1.

Do pomiaru obcigzen dynamicznych dziatajacych na
mosty wozu odstawczego zastosowano piezorezystantywne
czujniki przyspieszen. Czujniki zainstalowane byty tak, by
mogty mierzy¢ przyspieszenia dziatajace na pojazd w kazdym
z trzech kierunkéw. Ze wzgledu na to, ze celem pomiaréw byto
otrzymanie warto$ci obcigzen pochodzacych od jazdy i od
reakcji kot o podioze czujniki przyspieszen umieszczono jak
najblizej kot. Przyktadowe polozenie czujnikow pomiarowych
pokazano na rysunkach 41 5.
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Tab. 1. Obcigzenia osi wozu odstawczego

Obciazenie osi

Pojazd pusty 25,8 5,44 20,36 [Mg]

Pojazd zatadowany 49,72 22,89 26,83 [Mg]
Obciagzenie kota

Pojazd pusty 25,8 2,72 10,18 [Mg]

Pojazd zatadowany 49,72 11,445 13,415 [Mg]

Tab. 2. Opis polozenia poszczegdlnych czujnikow pomiarowych

LPZ al Lewy przod Pionowy — Z
LPY a2 Lewy przod W poprzek pojazdu — Y
LPX a3 Lewy przod Wzdhuz pojazdu — X
PPZ a4 Prawy przod Pionowy — Z
PPY a5 Prawy przod W poprzek pojazdu — Y
PPX a6 Prawy przod Wzdtuz pojazdu — X
Rys. 4. Czujnik przyspieszeh al umieszczony na osi przedniej LTZ a7 Lewy tyt Pionowy —Z
p LTY a8 Lewy tyt W poprzek pojazdu — Y
LTX a9 Lewy tyt Wzdtuz pojazdu — X
PTZ al0 Prawy tyt Pionowy — Z
PTX all Prawy tyt Wzdhtuz pojazdu — X

maksymalne obcigzenia dziatajace na mosty podczas jazdy po
nierownosciach, podczas jazdy po tuku z maksymalng pred-
kos$cig oraz podczas hamowania przy jezdzie do przodu i tytu
z maksymalng predkoscig. Na rysunku 6 przedstawiono widok
pojazdu podczas jazdy po tuku przy maksymalnym skrecie.

Rys. 5. Czujniki przyspieszen a7, a8, a9 umieszczony na osi tylnej

W sumie na catym pojezdzie umieszczono 11 punktow
pomiarowych. W tabeli 2 podano ich oznaczenia oraz opisano
miejsca potozenia.

Pomiary eksperymentalne przeprowadzone zostaly na = : .
powierzchni na specjalnie do tego przygotowanym torze po-  Rys. 7. Jazda po nierdwnosciach, pojazd obcigzony blokami
miarowym. Prowadzono przy wymuszeniach symulujgcych stalowymi
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Pomiary przeprowadzono przy bezwietrznej pogodzie

i temperaturze powietrza ok. 15°C. Pomiary wykonano przy

trzech sposobach obcigzenia pojazdu:

» jazda bez obcigzenia skrzyni tadunkowe;j,

* jazda pod obciazeniem (pojazd obcigzony blokami stalo-
wymi o masie 24 Mg),

» jazda pod obciazeniem materiatem sypkim (pojazd obcia-
zony urobkiem w postaci drobnego thucznia).
Przyktadowe przebiegi zarejestrowanych obcigzen dla po-

jazdu w pelni obcigzonego pokazano na rysunkach 8-10.
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Rys. 8. Przebieg przyspieszen pionowych dziatajagcych na most tylny
podczas jazdy na placu manewrowym — punkt al0
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Rys. 9. Przebieg przyspieszen bocznych dziatajacych na most
przedni podczas jazdy po tuku punkt a5
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Rys. 10. Przebieg przyspieszen wzdtuznych dziatajacych na most
przedni podczas hamowania i przyspieszania pojazdu
— punkt a3

Literatura

Tab. 3. Maksymalne i minimalne warto$ci przyspieszen
w zmierzonych punktach pomiarowych

a, [m/s?] a, [m/s?] a, [m/s?]
min max min max min  max
Pusty pojazd 9,99 | —6,25 10,55 3,3 43,65
Pojazd z blokami
stalowymi o 781 974 -6,5 926 559 39,3
masie 24 ton
Pojazd
z napetniong 74 84 | 514 65  -445 354
thuczniem
skrzynia

Maksymalne obcigzenia wzdtuzne dla pojazdu z obcigzong
skrzynig fadunkowa wynikaja glownie z obcigzen powstatych
w wyniku nagtego hamowania pojazdu. Natomiast w przypadku
pojazdu pustego wartoSci te sg znacznie wigksze. Powstaty
one rowniez podczas naglego hamowania, jednak sg one wy-
nikiem utraty przyczepnosci tylnej osi z ziemia, a nastepnie
jej gwattownym uderzeniem o podtoze. Zestawienie wynikow
podano w tabeli 3.

Najwicksza warto$¢ obcigzen bocznych zarejestrowano
podczas jazdy pojazdu pustego na placu manewrowym. War-
tos¢ ta jest wyzsza od wartosci rejestrowanych przy przejedzie
pelnego pojazdu o ok. 38%. Wynika ona zapewne z mniejsze;j
masy pojazdu, a przez to mniejszej jego bezwtadnosci. Przy
jezdzie pojazdu petnego przy maksymalnym skrecenie na mosty
dziataly przeciazenia rzedu 0,7g.

Ekstremalne wartosci przecigzen pionowych zarejestrowano
podczas jazdy pojazdu pustego na placu manewrowym. Po-
dobnie jak przy obcigzeniach bocznych obcigzenia te wynikajg
zniewielkiej masy pojazdu, a przez co malej bezwladnosci, ale
takze od predkosci jazdy wozu odstawczego. W momencie,
gdy pojazd byt obcigzony thuczniem maksymalne przecigzenia
pionowe zmniejszyly si¢ o blisko 28%.

Podsumowujac uzyskane wyniki badan nalezy podkreslic,
ze uzyskane wartosci przecigzen dzialajacych na koncowki
mostow mogg postuzy¢ jako dane do projektowania zarowno
mostow jak i pozostatych elementéw napgdowych w wozach
odstawczych. Podobne pomiary nalezaloby przeprowadzié¢
w warunkach normalnej eksploatacji wozu, pod ziemig i po-
réwnac je z uzyskanymi wynikami wowczas mozliwe bedzie
stwierdzenie, czy wyniki przeprowadzonych pomiaréw na
specjalnie do tego przygotowanym placu manewrowym sg
adekwatne z wynikami uzyskanymi w warunkach normalnej
eksploatacji pojazdu.
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