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(57) Пристрій для збільшення тягового зусилля 
шахтного локомотива по зчепленню, який включає 

додаткове сталеве колесо, вкрите еластичним 
матеріалом, який відрізняється тим, що до нього 
введено гвинтомоторний механізм з управляючим 
блоком, вимірювачі швидкості або пройденого 
шляху, кожний з яких зв'язаний відповідно з остан-
нім, додатковим сталевим колесом та колісними 
парами локомотива. 

 
 

 
 

Корисна модель належить до гірничої техніки, 
а саме до шахтного локомотивного рейкового тра-
нспорту. 

Відомий пристрій для збільшення тягового зу-
силля шахтного локомотива по зчепленню - піско-
ва система, що призначена подавати пісок під ве-
дучі колеса локомотива для підвищення 
коефіцієнта зчеплення між ними та рейковим шля-
хом [Транспорт на гірничих підприємствах: Підруч-
ник для вузів. - 3-є вид. / Авт. доповнень, змін та 
корегування: М.Я Біліченко, Г.Г. Півняк, О.О. Рен-
гевич та інш. - Дніпропетровськ: Національний 
гірничий університет, 2005. - 636с]. 

Недоліками цього пристрою є нестабільність 
роботи у шахтних умовах через швидке зволожен-
ня піску та низька надійність внаслідок підвищено-
го зносу коліс локомотива і рейок. 

Найбільш близьким до пристрою, що пропону-
ється, є шахтний локомотив, який обладнано до-
датковими стальними котками, вкритими гумою, 
які контактують з ведучим колесом локомотива та 
рейковим шляхом [Мельников С.А., Будишевский 
В.А., Бережинский В.И. Совершенствование дейс-
твующих и создание новых шахтных локомотивов 
// Уголь Украины. - 2009. - №5. - С.12-15]. 

Основним недоліком цього пристрою є те, що 
оскільки котки і колесо електровоза мають різні 
діаметри і коефіцієнти тертя об рейки, вони обер-
таються з різною кутовою швидкістю і за однако-
вий проміжок часу проходять різний шлях. Це при-
зводить до їх ковзання по рейкам і, як наслідок, до 
підвищеного зносу котків, зниження тягового зу-
силля електровоза, безпеки експлуатації та зайвих 
витрат енергії. 

В основу корисної моделі покладено задачу 
удосконалення пристрою для збільшення тягового 
зусилля шахтного локомотива по зчепленню, у 
якому шляхом введення нових елементів досяга-
ється можливість збільшення та регулювання тя-
гового зусилля без зміни маси локомотива і, за 
рахунок цього, підвищення продуктивності, надій-
ності, безпеки експлуатації та енергозбереження. 

Задача вирішується тим, що у відомому при-
строї для збільшення тягового зусилля шахтного 
локомотива по зчепленню, який включає додатко-
ве сталеве колесо, вкрите еластичним матеріа-
лом, згідно з винаходом введено гвинтомоторний 
механізм з управляючим блоком, вимірювачі шви-
дкості або пройденого шляху, кожний з яких зв'я-
заний відповідно з останнім, додатковим сталевим 
колесом та колісними парами локомотива. 

На Фіг.1 показано принципову схему пристрою 
для збільшення тягового зусилля шахтного локо-
мотива; на Фіг.2 - тягове водило для з'єднання 
електровоза з составом вагонеток; на Фіг.3 - схему 
дії зовнішніх сил, що діють: на локомотив (в точках 
A, C, D) - F01, F02 - сили тяги на ободах ведучих 
коліс; FA з її складовими П1 та Wcyм - сила дії при-
чіпного пристрою; П1 - додаткова сила притискан-
ня локомотива до рейок; Рл - сила тяжіння локомо-
тива; R1л, R2л - сили реакції рейок на тяжіння; на 
вагонетку: (в точках B, K, M, Z) - FВ з її складовими 
П1

1
 та F0 - сила дії причіпного пристрою; F0 - сила 

тяги локомотива; П1
1
 - сила підйому вагонетки; W1, 

W2, WПЧ, Wcyм - сили опору осей вагонетки, причіп-
ної частини поїзда та сумарна сила опору состава, 
відповідно; Рв - сила тяжіння вагонетки; R1в, R2в - 
сили реакції рейок на колеса вагонетки. 
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Локомотив 1 і вагонетку 18 розташовано на 
рейковому шляху 2, з'єднано з вагонеткою 18 та 
обладнано ведучими колісними парами 3, 4 з при-
відними блоками 14, 15, на яких встановлено дат-
чики швидкості або пройденого шляху 6, 7 (напри-
клад, вимірювачі швидкості руху електровоза типу 
СР або датчиками долей обертів коліс) (копії до-
даються). 

Електровоз 1 обладнано додатковим неприво-
дним сталевим колесом 5, вкритим гумою, і з'єд-
наним з задаючим вимірювачем швидкості руху 
або пройденого шляху 8. Сигнали від вимірювачів 
швидкості або пройденого шляху 6, 7, 8 надходять 
до управляючого блоку 9, який керує гвинтомотор-
ним механізмом, до складу якого входить привід 
10, гвинт 11, коромисло 12, яке має можливість 
переміщення у вертикальній площині по пазах 13 
на корпусі електровоза 1 і з'єднано з тяговим во-
дилом, до складу якого входять тяги 19 з шарніра-
ми 20 і 21, поперечина 16, гак 17. Пристрій працює 
наступним чином. 

Перед початком руху машиніст локомотива 1 
вмикає привід 10 гвинтомоторного механізму і ко-
ромисло 12 по гвинту 11, що обертається опуска-
ється по пазах 13 у нижнє положення. Локомотив 1 
причіпляють до першої вагонетки составу гаком 17 
тягового водила, вмикають привідні блоки 14, 15 і 
состав починає рухатися по рейковому шляху 2 
завдяки силі зчеплення між привідними колісними 
парами 3, 4 та рейками. При цьому вимірювачі 
швидкості або пройденого шляху 6, 7, 8 виробля-
ють сигнали, що пропорційні швидкості колісних 
пар 3, 4, 5. При відсутності ковзання між привідни-
ми колісними парами 3, 4 та рейковим шляхом 2 
величини цих сигналів однакові і управляючий 
блок 9 не подає команди на включення гвинтомо-
торного механізму. У разі зриву зчеплення між 
привідними колісними парами 3 або 4 та рейковим 
шляхом 2, наприклад під час подолання ділянок з 
погіршеним станом поверхні рейок (бруд, вода 
тощо), величини сигналів датчиків швидкості або 
пройденого шляху 6, 7 будуть відрізняться від сиг-
налу задаючого вимірювача швидкості або прой-

деного шляху 8 і в результаті вмикається управ-
ляючий блок 9, який вмикає гвинтомоторний при-
від. При цьому гвинт 11 здійснює обертальний рух, 
а коромисло 12 - поступальний рух угору по на-
правляючим пазам 13. Як наслідок, збільшується 

кут  між повздовжньою віссю рейкового шляху 2 і 
тягами 19 тягового водила, а разом з ним збільшу-
ється додаткова сила П1 притискання коліс локо-
мотива 1 до рейкового шляху 2: 

П1=Wcyм tg , 
де Wcyм - сила опору состава вагонеток. 
Як наслідок, зростає максимальна сила тяги 

локомотива по зчепленню: 

F0=(Pл+П1) , 

де Рл - зчіпна вага локомотива;  - коефіцієнт 
зчеплення коліс локомотива з рейковим шляхом. 

Завдяки збільшенню сили притискання приві-
дних колісних пар 3, 4 до рейок 2 ковзання між 
ними припиняється, величини сигналів вимірюва-
чів швидкості або пройденого шляху 6, 7, 8 зрів-
нюються, привід 10 гвинтомоторного механізму 
вимикається управляючим блоком 9 і коромисло 
12 фіксується гвинтом 11. При цьому локомотив 1 
продовжує рух по рейковому шляху 2 у нормаль-
ному режимі без ковзання. 

Введення у конструкцію пристрою для збіль-
шення тягового зусилля шахтного локомотива по 
зчепленню гвинтомоторного механізму дозволяє 
змінювати кут установки тягового водила в процесі 
руху і, тим самим, регулювати тягове зусилля ло-
комотива, а управління ним за допомогою управ-
ляючого блока та датчиків швидкості або пройде-
ного шляху дає можливість автоматизувати цей 
процес. 

Застосування пристрою для збільшення тяго-
вого зусилля шахтного локомотива по зчепленню, 
що пропонується, дозволяє знизити ковзання ве-
дучих коліс локомотива по рейковому шляху і, за 
рахунок цього, підвищити продуктивність, надій-
ність, безпеку та енергозбереження шахтного рей-
кового транспорту. 
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