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MOZLIWOSCI WYKORZYSTANIA DLUGICH PRZENOSNIKOW TASMOWYCH DO WYWOZU WAGLA
Z OBSZARU GOP-u

Streszczenie. Duze mozliwosSci wyreczenia przecigzonej kolei,
w wywozie wegla z kopaln $laskich do elektrowni 1 koksowni rysujag
sie dzieki zastosowaniu systeméw tasmociagow.
W artykule oméwiono problemy techniczne 1 ekonomiczne zwigzane
z budowg 1 eksploatacjg ddugich przenosnikoéow tasmowych.

1. Problemy wywozu wegla z obszaru Gérnego Slaska

Nalezy przyja¢, te obecnie wystepujaca depresja w wydobyciu we-
gla kamiennego przez przespat wydobywczy Jest zjawiskiem chwilowym, na co
wskazuja ostatnie miesigce. Ostroznie planowany na najblizsze lata wzrost
wydobycia wegla kamiennego w Polsce to 200 min w roku 1990 lub wiecej -
Powstang przed transportem nowe wymagania, przekraczajace mozliwosci
obecnie istniejacych przestarzatych i nledolnweatowanych systeméw tran-
sportowych. Trudnosci transportowe wystepujace w skali catego kraju skta-
niaja do poszukiwan nowych Srodkéw 1 systeméw transportowyoh, zwhkastoza
w odniesieniu do takich *adunkéw masowyoh, jak wegiel czy ruda zelaza.

A wiec przede wszystkim a rejonie GOP-u konieczne jest zepewnlenle w krot-
kim czasie wydatnego wzrostu zdolnosci transportowych, niezbednych do wy-
wozu wegla ze $Slaskich kopaln do odbiorcéw na terenie catego kraju oras

do portéw rzecznych 1 morskich. Nalezy wzigé roéwniez pod uwage, ie depre-
sja w zekresie inwestyoji przemystowych, a zwkaszcza w zakresie inwesty-
cji w dziedzinie Infrastruktury transportowej jest przemijajaca. Jest to
warunek podstawowy do uzyskania dodatniego wskaznika wzrostu dochodu na-
rodowego. A wiec po opanowaniu obecnego kryzysu gospodarczego 1 oelagnle-**
cin pednych mozliwosci produkcyjnych krajowego przemysdu (w tym réwniez
wydobywczego/ moze sta¢ sie znow realny tak krytykowany w ostatnich la-
tach program WISLA. Jest on nad wyraz kosztowny, ale insestyoje a nim
zwigzane daja miedzy Innymi szanse rozwlamamle niektdérych probleméw tran-
sportowych w perspektywie let 2000. lejwlekeza dynamika wzrostu zuzycia
wegla w latach od 1990 wystgpi w energetyce i o ponad 50* w rokn 1990

w poréwnaniu t rokiem 1980.
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Maksymalnego wiec spietrzenia zadan przewozowych nalezy spodzie-
wa¢ sie w relacjach kopalnie-elettréwnie. Eajwiekszy odziat w przewozach
wegla nadal otrzyma transport kolejowy, ale pomimo planowanych inwestycji
mozliwosci przewozowe PKP sg ograniczone ze wzgledo na nadmierne zagesz-
czenie sieci PKP na terenie Gornego Slaska. "Aby sprostaé stawianym wyma-
ganiom transportowym wegla w latach 1990 do 2000, nalezy juz obecnie po-
+ozy¢ ailny nacisk na szybki rozwdj niekonwencjonalnych Srodkéw transpor-
towych towaréw masowych. Technicznie.realne sa propozycje zrezygnowania
z konwencjonalnych S$rodkéw transportn (kolej, samochéd ciezarowy) jprzy
przewozie wegla do portéw rzecznych oraz do elektrowni i koksowni potozo-
nych w poblizn kopalh, na rzecz S$rodkéw niekonwencjonalnych. Transport
samochodowy ze wzgledu na swéj specyficzny charakter nie jest odpowiednia
Srodkiem transportu masowego wywozu wegla z kopalh. Stosowany jest on obe”
cnie tylko z powodu braku rezerw w transporcie kolejowym. Zaktada sie,
ze i1los¢ "transportowanego wegla samochodami ciezarowymi nie bedzie juz
wzrasta¢ i w roku 1990 wyniesie max 10 min ton. Koleje waskotorowe oraz
koleje magistrali piaskowej moga przewozi¢ nie wiecej niz 2 min ton rocz-
nie 1 nie beda juz rozbudowywane. Ogromnego zhaczenia nabiera zegluga
Srédladowa, ktoérej udziat w perspektywicznych przewozach zwkaszcza +adun-
kéw masowych (wegla do elektrowni i portéw morskich, ruda zelaza i kruszy-
wa ca teren GOP-n) musi wzrosng¢ wielokrotnie w stosunku do stanu obec-
nego.Tym problemem zajmowa¢ sie powinno szereg os$rodkéw naukowo-badawczych
w oparciu o program rzadowy lat siedemdziesigtych ( Wista'Ji,

Zaktada sie w nim, ze juz w reku 1990 trzeba bedzie ponad 40 min ton we-
gla dostarczy¢ do portéw zeglugi Srodladowej rzekami Odrg i Wista.

A wiec, jakie to S$rodki niekonwencjonalnego transportu beda mo-
gty przyjs¢ w sukurs transportowi kolejowemu w najblizszych latach.
0d strony teahnicznej bierze sie pod uwage ditugie przenos$niki tasmowe,
hydrotransport oraz transport pneumatyczny.

Sprawa praktycznego zastosowania hydrotransportu na duze odle-
gtosci (5 - 200 km),lezy jeszcze poza mozliwosSciami technicznymi naszego
kraju. Wynika to z duzej energochdonnosci oraz zapotrzebowania na wode
tego transportn oraz faktu, ze wiekszo$¢ zespotdéw do napedédw tych przeno-
Snikoéw musi ~wchodzi¢ z importu ze strofy dolarowej.

Transport pneumatyczny na duze odlegto$oi na dzien dzisiejszy nie wyszedt
jeBzcze poza stadium projektow zatozenionych i nie nalezy liczy¢é na jego
realng pomoc w rozwigzaniu probleméw transportowych na Gérnym Slasku.
Wazng role pomocniczg w wywozie wegla z kopaln moze spe#nic
transport systemami przenosnikéw tasmowych. Kalezy tutaj widzie¢ dwa ghow-
ne cele i zadania transportowe dla tyoh systeméw. Pierwszy z nich to wy-
w6z wegla z kopaln potozonych w poblizu portéw rzecznych na Odrze i Wisle
/do 50 km/. Wchodzag tutaj w grei port rzeczy ns Wisle w Tychaeb-Bijaaowi-
cach oraz port w Gliwicach, posiadajacy bezposrednie potaczenie z 0Odra.
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Drugim zadaniem Jest transport wegla 1 miatéw Weglowych * kopal
do koksowni 1 elektrowni lezacych w ich sgsiedztwie.
Obecnie letnieJde Jaz szereg niekonwencjonalnych eysteméw treneportowych
zaopatrujacych elektrownie w wegiel e pobliskich kopaln, up* wile**10*
Rybnik, tagisza, Jaworzno itp.

2. Propozycje wykorzystania dingloh przenosnikéw 4géwowrch do

wozu wegla z kopaln GOP-u

Konstruowane i budowane w kraju 1 sa granlog przenosniki
we osiggaja obecnie dtugos¢ kilku do kilkunastu kllometréw, lob
przekracza 20 ty$.m”~/godz., a moc zainstalowana w Jednostce naped 0087
chodzi do kilku tyaieoy k*. Transport #adunkéw mas owych na duze odleg#o-
Sci systemami przenos$nikéw tasaowyoh Jest znany 1 stosowany * Swl*018*
Przyktadem moze bydé system tasmociggéw w Mauretanii, transportudW *°"
sfaty z kopalni na Saharze do portu morskiego na odlegtos¢ 100 km.

W kraju ddugie przenosniki tasmowe sg stosowane przede
kim w goérnictwie odkrywkowym wegla brunatnego i siarkil(Turéw, Konia ;
oraz w transporcie rudy zelaza®(z bazy przetadunkowej w Stawkowi* do
ty Katowies ), Transport wegla kamiennego prsendsnlkaml tasaewymi ®*
rze Goérnego Slaska nie Jest zadaniem prostym. Oprécz probierni«
technicznych fpodstawowych], nalezy wzigé¢ pod uwage zagadnienia *°
Srodowiska oraz uwzgledni¢ zajecie terenéw pod tasmociggi na 1 *e*
zageszozonej aglomeracji GOP-n. Budowa Jednak przenosnikéw ts”~°*ych
konstrukcji zamknetej, ktoéra pobiegng goérg, ponad zabudowag lokal»Z, R°
zwoll na czesciowe rozwigzanie tych probleméw.

Rozwdj konstrukcji przenosnikéw tasmowych, tan. zeet®*

tasmy z linkami stalowymi, napedy duzych mocy itd., umozliwi*.1*
nie drég transportowych za pomoca tasmociggow.

Przy stosowanych obecnie konstrukcjach i trwetosoiacb : _O*
toéw ekonomicznie uzasadnione bedzie stosowanie transportu tasso
odlegtos6 do 50 km. Wszystkie przedstawione powyzej probelmy technic*®
i ekonomiczne wystepuja w systemie tasmociagéw +gczacych kopal®l*
tyskiego: "Piast", "Ziemowit" 1 '"Czeczot" z portem rzecznym na *1"**

w Tychach Bijasowlcach. Inwestycja ta w chwili obecnej zostat« 08-*
mana w zwiazku z trudnosciami finansowymi nahzego kraju. kasag tran-p
towa me byé miat weglowy, nie wzbogacony, o granulacji 0d O do 3Q
Zaktada-ale, ze catkowita ilos¢ miatu weglowego z kopalni "Pi*0- *
mowlt* 1 *"Czeczot" bytaby transportowana tasmociagami do portu m
wleach. Kiezaletnie od tego w kopalniaoh *"Piast™ 1 "Ziemowit" d°ty°cl.p®
aowe urzgdzenie do zatadunku miatu weglowego na warony zostajyby' N
wane jako urzadzenia rezerwowe do wykorzystanie w przypadku dtuta

,t, U tafeoelagéw lub urzadzen przetadunkowych w procesie nadawczy®
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1 odbiorczym LL.13. V budowanej obecni» kopalni "Czeczot" uktad zatadow-
czy wegla do wagonéw bytby znacznie uproszczony, co wynika z przyjecia
taémociggn jako podstawowego $rodka odstawy. Port weglowy w Bijasowlcach
mlat byé stopniowo rozbudowywany w siare podtgczenia kolejnych tasmocig-
gow 1 docelowo bedzie ndgt przyjaé¢ na sktadowiska kompensacyjnyn ok. 750
ty§.ton wegla sktadowanego w pryzmy o wysoko$ci 18 m 1 dtugos$ci 600 m za
ponocg tadowerko-zwatowarek. Pojemno$¢ sktadowiska obliczono na zmagazy-
nowanie wegla na ok. 30 dni przerwy w Zegludze.

Podczas normalnej pracy transport wegla bedzie mégt odbywaé sie w bezpo-
Sredniej relacji kopalnla-Barka.

W technologicznym systemie transportowym na sk#adowisku 1 nabrze-
zach portowych Istnieje moZllwos¢ nadawanie wegla z kaZdej kopalni na
dowolne nabrzste 1 na dowolna pryzme na zwatowisku, a tym samym bedzie
moZllwos¢ zastosowania selektywnej gospodarki weglem z trzech wjw. ko-
paln. W pierwszym etapie miat by¢ zbudowany tasmociag z kopalni "Piast"
(rys. 1), a do odbiorg wegla przewidziano elektrownie w okolicach Skawiny
1 Krakowa, o0 rocznym zapotrzebowaniu ok. 5 min ton wegla, réwnym w przy-
blizeniu rocznej produkcji miatéw weglowych w kopalni "Piast”. W miare
rozbudowy dalszych odcinkéw gérnej Wisty stopniami pietrzacymi, ta droga Vv
wodna bedzie udostepniona dla Innych wielkich zaktadéw energetycznych
(np. Slektrownla Potaniec), przez oo zapotrzebowanie na wegiel transpor-
towany ta droga powinno stopniowo wzrasta6é. Nalezy wiec réwnolegle uru-
chamia¢ nastepne nitki tasmociagu {irys. 1) oraz roéwnolegle kontynuowac
budowe punktéw przetadunkowych, placéw sktadowych w porcie w Bijasowlcach.
Port rzeczny w Tychach Bijasowlcach ze wzgledu na zajmowany duzy obszar
miat byé portom jednozsdaniowym, przeznaczonym wydacznie do przetadunku
wegla. Wykorzystanie barek w drodze powrotnej do portu weglowego, szcze-
gélnie do przewozu materiatéw budowlanyoh (kruezyw) na Slask, wymagaé
bedzie budowy jednego lub kilku portéw odbierajgoo-przetadunkowych zloka-
Ilsowanych w okolicy Oswiecimia.

Wobeonyoh jak roéwniez perspektywicznych planach kolei normal-
no* orowej przewidywany jest przew6z #adunkéw w relacjaoh, w ktérych moz-
liwa jeat budowa 1 eksploatacja przenosnikéw. Dotyczy to w DOKP Katowloe
nastepujgoych relaojli
- przewozu weglaz kopalni "Komuna ParyBka"™ do elektrowni'Jeworzno II",
- przewozu weglaz kopalni "Bierut” do elektrowni 'Jaworzno 1",

- przewozu weglez kopalni "Knuréw"™ do koksowni "Knuréw',

- przewozu weglaz kopalni "Bolestaw Smiaty" do elektrowni'taziska",
- przewozu weglaz kopalni "I._Wawel™ do kokaownl WWawel™.

- przewozu koksu z kokaownl "S.Wawel™ do huty "Pokdj",

przewozu wegla z kopalni "Szcrygtoulce"™ do koksowni *Debiensko",

- przewozu wegla z kopalni '"Zabrze" do koksowni '"Zabrze*.
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0 Ile rozwigzywania zagadnienia transportu wegle * kopaln Zjed-
noczenia Jaworznicko-likotowaklego jest obecnie rozpoczete (zeszto z de-
sek projektantéw i jest w fasie wykonania), to otwartg sprawg jest nadal
spracowanie projektu wywocn wegla s kopaln gliwickich do pobliskich za-
k#adoéw przetworczych ikoksownie) lub do porta w Gliwicach i Kotla,
lotna przyja¢, te transport tasmociggami wegla s kopalni "Knuréw™ 1 *So-
$nica” mozna by zrealizowa¢ roéowniet w kierunku elektrocieptowni Gliwice.
Istnieje rowniez koncepcja wywozu wegla z kopaln "Chwatowice'", "Staszic"
1 "lakoszowy"™ do elektrowni "Detmarowioe* w Czechostowacji.

D¥ugos¢ maksymalna tasuoclagu wyniostaby ok. 60 km (od kopalni *Staszic"
do elektrowni "Detmarowioe'™) przy wydajnosci teoretycznej przenosnika
750 t/godz. Traaa sktadataby sie z 21 szeregowo potgczonyoh przeno$nikéw
o Sredniej dtugosci 3 kw katdy.

3. Problemy zwigzane z projektowsnlem dtugich przenosnikéw tafco-
wroh

- Praktyczne wdrozenie systeméw transportowych opartych na dtu-
gich przenosnikach tasmowych Btwarza nowe problemy natury technicznej
przy ich projektowaniu. W Polsce brak jest jakichkolwiek doswiadczen
w zakresie projektowania 1 uzytkowania d#ugioh tafcociggéw (najdtuzszy
przenosnik tasmowy pracujacy w kraju posiada dfugos¢ ok. 3 km).
Projektowaniem tasmocigagéw zajmuje sie szereg biur projektowych w Polsce,
z ktoérych najwieksze doswiadczenie posiada Centralny OsSrodek Badawczo-
Projektowy Gornictwa Odkrywkowego "POLTEGOB" we Wroctawiu. Istniejg je-
dnakze w Polsoe sprzyjajace warunki do rozwoju konstrukcji 1 produkcji
duzych przenosnikéw tasmowych, "podyktowane istniejacg bazg produkcyjng
oraz wysokim stopnie* unifikacji i1 typizacji zespotdéw wchodzgacych w sktad
tych przenos$nikéw, ktére z powodzeniem mogag bydé wykorzystane roéwniez
przy ddugich tasmociggach.

Do najwazniejezyoh probleméw wystepujacych w fazie projektowania diugich
przenosnikéw tasmowych zallozyé nalezy wyb6r modelu fizycznego i mate-
matycznego przenosnika, celem symulacji cyfrowej lub analogowej jego
pracy [I, 23.

Dotychczasowy cykl projektowania 1 obliczania przenosnikéw ta-
Smowych oparty jest na saleznoscieoh empirycznych, stusznych w zakresie
dotychczas stosowanych ddugosci przenos$nikéw. * przypadku ddugich prze-
nosnikéw wszystkie ich dotychczasowe parametry sa inna 1 zaleznosci empi-*
ryozne stuzgce do okreslania np.: mocy napedu, wialkoscll skoku masy na-
pinajacej tasme, sit w tafcie okaznja sie niestuszne.

Podstawowym zespotem w przenosniku tafcowym jest tsfca 1 naped.
Tasma stanowi obecnie 30-401 kosztéw ~tworzenia przenosnika, a jadnocia-
Snia trwatos¢ jej ale jaat abyt dnia. Przaprowadsanla wkasciwego doboru
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tasmy oraz zespodu napedowego do diugich przenosnikéw jest mozliwe tylko

w oparciu o pekng znajomos¢ alt wystepujgcych w tym zespole w stanie dyw

namioznym maszyny (tj. rozruchu 1 hamowania).

Wymaga ale wlec od tasm przenosnikowych duzej trwatosci oraz statosci Ich

parametréw eksploatacyjnych (np. mate wydiuzeniel).
Te whasnosci reprezentuja obecnie tasmy z linkami stalowymi |(rys. 3).
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Si 1000 1000 11200 0 362 14
Si 1250 1250 143G0 i 03 14
Si 1600 1600 * 17600 354 16
Si 2000 2000 21200 497 10 18
Si2500 2500 26800 15 559 20
5/3/50 ' 3150 33000 6,05 25
5/ 4000 4000 57000 79 1SS 24

Eys. 2. Tasmy z linkami stalowymi do przenosnikéw produkcji krajowej

Tasme taka stanowig linki stalowe utozone roéwnolegle do oal gltéwnej ta-
Smy, zawulkanizowane w gumie. Linki stalowe sg na przemian lewo 1 prawo-
skretne . Wytrzymatos¢ tasmy zalezy od wytrzymatosci 1 podzlakki linki.

W tasmach z linkami stalowymi dla uzyskania wymaganych wkasnosci atoeuje
ale trzy lub dwa rodzaje (gatunki) gumy. Warstwe zewnetrzng (oktadke)
wykonnje ale z gumy o duzej wytrzymatosSci poprzecznej (Scieranie, prze-
bicia, przeciecie). Warstwa wewnetrzna gumy mual ele cecnowaé datr.
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przyczepnoscig do lisek. Wytrzymatos¢ poprzeczng zapewnia sama guma. Tasmy
te sa bardzo elastyczne (w klerunkn poprzecznym) i umozliwiajg zastosowa-
nie zestawéw nieckowych ~>45° . Tasmy te posiadaja okoto 5 razy mniejsze
wydtuzenie sprezyste (b poréwnaniu z tasmami tkaninowymi), pozwalaja wiec
budowaé¢ przenosniki ze stosunkowo krotka droga napinania. W przenos$nikach
tasmowych diugich, gdzie moc napedu Jest znaczna, stosowany jest naped
dwu- lub tréjbebnowy na stacji czotowej. Ok#ad ten Jest korzystny, gdyz
zanieczyszczenia odrywajace sie z bebna napinajgcego sg zrzucane z tasmy
przez nastepny beben napedowy.

Baj korzystniejsze warunki rozruchu dla dfugich przenosnikéw wy-
kazuja silniki pierscieniowe z rozrusznikami oporowymi o duzej liczbie
stopni, wspétpracujgce ze sprzegtami podatnymi. W Polsce produkowane sg
w matych «eriach silniki pierscieniowe duzych mocy (do J * 1250 kff
przy n « 1000 obr/min oraz U = 6 kV) przez Zaktady DOMSL we Wrockawiu.

Duze doswiadczenie w stosowaniu silnikéw elektrycznych pierscie-
niowych do napedu przenosnikéw tasmowych posiada POLTEGOR Wroctaw, Kktoéry
posiada znormalizowane napedy z takimi silnikami do mocy 630 kW. Przy
wiekszych mocach najkorzystniejsze sa napedy z przektadnig zawieszong na
czols bebna napedowego. Silniki i sprzegto podBtne wraz z hamulcem zamon-
towane sa na ramie przymocowanej do przektadni. Catos¢ jest podparta

przegubowo ne wspornikach, przy czym zesp6t mozna podwiesza¢ lub podpie-
rac. Aby zapewni¢ stosunkowo duzg trwatos¢ tasmy przenosnikowej, nalezy
w niej wywota¢ (Ble nie za duze) napiecie wstepne. W d¥ugich przenosni-
kach tasmowych niechetnie stosuje sie napinanie ciezarowe, ze wzgledu na
wymagane wysokie wieze napinajace.

Kajchetnied stosuje sie napinanie za pomocg wozka napinajgcego lub napi-
nanie wciagerkowe. Dhugie przenosniki powinny posiadac¢ profil wzdituzny
dostosowany do terenn trasy, przez ktéry przebiegaja.

Oczywiscie, ze powinny one omija¢ niedogodnosci terenu, np.: Jeziora,
miasta ltp.jale nie zawsze jest to mozliwe. Balety wzig¢ pod uwage, te
w zasadzie powinny one biec po 1inl prostej (pierweze konstrukcje przeno-
Snikéw tasmowych o trasie zakrzywionej projektowane sg obecnie w R.FE),

Ea terenie odkrytym trasa przenosnika moze biec albo wprost po ziemi badz
na estakadzie. Konstrukcja trasy moze by¢ otwarta (wtady zwieksza sie za-
nieczyszczenie otoczenia przez zapylenie) badz zamknieta (np. tasmociag
ze Stawkowa do Huty Katowic#), najczesciej o konstrukcji powkokowej. Tra-
sa przenos$nika uktadane wprost ns ziemi powoduje zajecie terenu réwne to-

rom kolei normalnotorowej.
4. Efekty ekonomiczne wynikte 2z zestesowsnlag ddugich przenosnikoéw
tasmowych w pordéwnaniu z koleja normalnotorowg

Rachunek poréwnywalnych kosztéw przewozu +adunkéw mezowych ko-
leja normalnotorowg z kosztami przemieszczania przenosnikami tasmowymi



Kotllwoscl wyk przystanie 147

musi obejmowaé¢ po obu stronach wszystkie réwnowazne czynnosci wystepuja-

ce w procesie przewozowym. Poréwnywalny proces przewozu dla kolei norma-

Inotorowej i przenosnikéw tasmowych rozpoczyna sie od momentu natadowa-

nia do wagonu lub na tasme przenosnika 4¥adunku i koriczy w momencie wyta-

dowania 4adunku z wagonu lub z tasmy przenosnika.

Do poréownywalnych kosztéw po stronie kolejowej nalezy zaliczy¢ koszty

wynikajace z nastepujacych czynnosci 1L. 3™

1) koszty bocznicowe ponoszone przez uzytkownikédw booznio przy czynnos-
ciach nadawania i przyjmowania 4adunkéw na bocznicy nadawczej i od-
biorczej ,

2) koszty odprawy handlowej zwigzane z czynnoSciami wystepujgoymi przy
masowych przesytkach wagonowych ne staojl nadania 1 na stacji przyby-
cia,

3) koszty odprawy technicznej wagondéw na stacji nadania i na stacji przy
bycia,

4) koszty formowania na stacjach,
5) koszty przemieszczania wagonéw w pociaggach,

6) koszty wytadunku z wagonéw, poniewaz przy przenosnikach tasmowych wy-
+adunek odbywa sie automatycznie,

Do poréwnywalnych kosztéw po stronie przenosnikow tasmowych nale
zy zaliczy¢ calkowite koszty zwigzane z eksploatacja przenosnikoéw tasmo-
wych, ktére dotycza!

1) kosztéw statych przypadajacych na jeden kilometr trasy przenosnika,

2) kosztow zaleznych od czasu pracy 1 przypadajacyoh na jedna godzine
pracy jednego kilometra trasy przenosnika.

Przy wyliczeniach poréwnywalnyoh kosztéw po stronie kolejowej
nalezy uwzgledni¢ w miare mozliwosci warunki przewozu. Szczegélnie cho-
dzi O okresSlenie rodzaju wagonéw, jakimi przewozone beda tadunki.

Przy przewozie sypkich #adunkéw masowych wystepujg zasadniczo dwa rodza-
je wegonoéwi wagony weglarkl i wagony samowydadowcze (m,in.,talboty),

Do wyliczenia poréwnywalnych kosztéw po stronie przenosnikéw tasmowych
przyjeto nastepujgoe naktady finansowe:

a) amortyzacje urzadzen statych,
b ) remonty nrzgdzen statych,

c) energie elektryczna,

d) utrzymanie urzadzen w ruchu,
e) obstuge tasmociagow.

Przy ustalaniu kosztéw przewozu tasmociggami zatozono, 1« ko-
skty wymienione w pozycji a, b, c, d sa w zasadzie wprost proporcjonalne
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do odlegtosci przewozu (dfugosci trasy), Hatomiast koszty obshugi (poz.
e) tasmociggow ag o ok. 20 % niezalezne od odlegtosci przewozu, a w ok.
80 % zalezne od odlegtosci przewozu £t. jJ,

W celo wyliczenia poréwnywalnych kosztéw przewozu okreslonej wie-
lkosci *adunkéw w ustalonej relacji kolejg i tasmociggiem niezbedne aa
wiadomosci o jednostkowych kosztach zaleznych od."czasu pracy tasmociggu.
Kosztem jednostkowym bedzie w tym przypadku koszt godziny pracy jednego
kilometra tasmociagu.

Zestawienie kosztow stalych oraz <jednostkowych kosztow zalez-
nych od czasu pracy tasmocigagu (1 godz/km) dla réznych zaleznosci prze-
wozowych przedstawione jest w tablicach 1-3, waznych dla roku 1978.
Ksztattowanie sie porownywalnych kosztow przewozu dadunkéw kolejg (wago-
nami weglarkami lub "talbotami') oraz innymi Srodkami transportowymi
1 przenosnikami tasmowymi przedstawiono ha rys. 3 £l«. 33«

Z rozeznania koeEtéw przedstawionego na rys. 3 wynika, ze przeno-
sniki tasmowe sg urzadzeniem wydajnym, tzn. przystosowanym do przewozéw
wytacznie masowych dokonywanych w zasadzie na krotkie odlegtosci (1 <
1? km). Takich przewozéw, ktore nadawatyby sie dla przenosnikéw tasmowych,
jest obecnie na kolei normalnotorowej niewiele. Wystepuja one przewaznie
na terenie DOKI Katowice i dotycza przewozu wegla z kopalnn do miejscowych
elektrowni 1 koksowni.

Kozliwos¢ zwiekszenia ekonomicznej optacalnosci przewozéw +adun-
kéw masowych przenosnikami tasmowymi wzrosng z chwilg uruchomienia seryj-
nej produkcji wielu elementéw i zespotdw tych przenosnikéw, importowa-
nych obecnie ze strefy dolarowej. Réwniez w najblizszych latach nalezy li-
c?y¢ sie z wypieraniem z obszaréw przemystowych kolei normalnotorowej ze
wzgledu na zbytnig hatasliwos¢ oraz duze zanieczyszczenie Srodowiska, co
zwiekszy optacalno$¢ stosowania dbugich tasmocigagow.
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5. Wnioski

a ) Przy obecnie istniejacych systemach transportowych opartych na konwen-
cjonalnych $rodkach przewozowych eorae trudniej bedzie w najblizszym
czasie zwiekszy¢ mase towarowa (szczegdlnie wegla) wywozong z obszaru
GOB-u.

b ) Balety uwzgledni¢ mozllwosé przewozu wegla m kopaln do +azacych w po-
blltu elektrowni 1 koksowni za pomoca systeméw tasmociggow.

0) Zaopatrzenie w wegiel elektrowni 1 elektrocieptowni letgoych w pobli-
zu szlakéw zeglugowych Wisty 1 Odry nalezy oprze¢ na transporcie wod-
nym. W tym celu nalezy stara¢ sie, aby zrealizowano budowe portu rze-
cznego w Tychach-Bljasowlcaeh oraz rozbudowano zespét portowy Gliwloe
-Kozle.

d) Porty rzeczne powinny by¢ zaopatrzone w wegiel systemami tasmociagow
z kopalh lezacych w poblizu portéw.

e) Wystepowanie Jakosciowo Innyoh probleméw przy projektowaniu d¥ugich
przenosnikéw tasmowych anizeli w przypadku przenosnikéw kroétkich wy-
magatoby w przypadku zamiaru ich budowy stworzenia wyspecjalizowanego
zespotu projektowego w jednym z biur konstrukcyjnych na terenie Sla-
ska zajmujacego sie problematyka trafisportu tasmowego 1 maszyn transpo
rtowych.
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POSSIBILITIES OP UTILIZIBG LOHG DISTAICB COI7EYORS BELTS POR RESOVIEG
COAL PROM UPPER SILESIA

Strrimary

The greet poesibllltlee to inoreaae removing of coel frac
Silesian coalAlne to power etatlpna and coking plants we see possible
by means of using conveyors systems. In the article are discussed tech-
nicel and economical problems linked with balding and the errlow atten
long distance conveyors belts.
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BO3MOXHOCSH HCQOJIbSOBAHHH AIHHHHX EEHTOHHHX KOHHEOBPOB
Mft BHBO3KH yrJlH H3 CUJTE3WH

Pegime

Eoxbaae boshoxhocth yseaugeujui bubo3km Yrjui aa aazT Caxeaaa aa axexrpo-
cTannaa a Ha xoxcoBue aaso”™u mu bhjihm 6xaroxapa npauaHahhio CHCTeu xeHioa-
HUX xoHBeHepoB.

B ciaTbe onHcaHu TexHuiecxae a axoBOMHiecxae npodxeuu, CBxaaxHue co
cTpoatexbCTBOM a axcnxyaianaeft axbhhhx Xxeaiogaux xoHseéepoB.



