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Abstrakt: elem této bakalá ské práce je v pom rn  malém rozsahu osv tlit tená m

ešení dopravníkových systém  pro manipulaci karoserií v závod  výroby automobil  ve

firm  Škoda Auto a.s.  První kapitola se obecn  zabývá problematikou dopravníkových

systém , kde je provedeno rozd lení jednotlivých transportních za ízení. Další kapitoly

popisují druhy použitých dopravník  v lakovn  od p evzetí ze sva ovny až k následnému

edání na montáž. Dopravníky v lakovn , které p epravují karoserie mezi a na jednotlivá

technologická pracovišt  povrchové úpravy. Stru  je popsán princip innosti a hlavní

ásti dopravník . V p edposlední kapitole je popsán návrh ešení, který by m l zaru it

udržení sou asné dopravníkové techniky a také ešení, které by m lo navýšit kapacitu v

lakovn  na 2500 voz  denn . Tato práce se nev nuje elektronickým ízení a

bezpe nostním prvk m dopravník .

Klí ová slova: dopravník, p eprava, manipulace, transport

Summary:  Object of this bachelor thesis is to explain the readers on the relatively short

dimension of pages the solution of conveyer systems for body handling in the production

plant for vehicles in the company Skoda Auto a.s.  The first chapter concerns in general

the questions of conveyer systems, divided into single transport equipments. The next

chapters describe the conveyer types, used in the paint shop – since the receiving from

the welding shop up to the following delivery to assembly line. The conveyers in paint

shop are transporting the bodies between and to the technological workplaces of surface

finish. The bachelor thesis also includes the short description of the operating principle

and  the  main  conveyer  parts.  In  the  next  to  last  chapter  there  is  the  solution  proposal,

which has to assure the maintenance of the existing conveyer technology and such

solution, which has to increase the paint shop capacity to 2500 vehicles/day.  This thesis

doesn´t concerned with the electronic control and the conveyers safety components.

Keywords: conveyer, transportation, handling, transport
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   Úvod

Logistika pat í k relativn  mladým v dním disciplínám, jejichž po átky lze datovat do

padesátých let tohoto století, kdy koncentrace výrobních kapacit, umožn ná pr myslovou

revolucí, p edstihla možnosti dosavadních metod distribuce hotových výrobk , kterým

zatím v nována systematická pozornost. [1]

st pr myslové výroby a další rozvoj našeho hospodá ství vyžaduje využití všech

rezerv s širokým uplatn ním modernizace zejména v oblasti manipulace s materiálem.

Zahrnuje ve všech výrobních závodech v pr myslu, doprav , stavebnictví a zem lství

úseky inností. Mezi tyto úseky pat í závodová doprava vn jší a vnit ní (mezi objektová,

dílenská, meziopera ní a skladová). První ást této práce se v nuje celkovému rozd lení

dopravník  a jejich použití. [2]

Další kapitola p ímo popisuje dopravníkový systém v lakovn  firmy Škoda Auto a.s. -

závod Mladá Boleslav. Celý lakovací proces je rozd len do dvou budov, z nichž je první

lakovna základu (budova M11A) a druhá vrchního laku (budova M11B) dle lakovacího

procesu. Dále jednotlivé výstupy na montáže modelu “A“ a “modelu “A0“ p es zásobníky

karoserií po povrchové úprav .  Je zde zmín n transport karoserií p es jednotlivé operace,

které p edur ují použití jednotlivých druh  dopravník . Dalším aspektem je použití

jednotlivých dopravník  z hlediska propojení mezi jednotlivými operacemi jak

vertikálního, tak i horizontálního pohybu karoserií.

Výstupem této bakalá ské práce je zhodnocení stavu dopravníkových systému

v p íslušném provozu. Ur ení tzv. úzkých míst v lakovn , kde dopravníkový systém a

íslušná technologie již není schopna reagovat na zvyšování produkce a omezuje tak

maximální možnou kapacitu lakovny. Stru  bude popsáno ešení, které m že zvýšit

celkovou produkci lakovny.
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1 Úvod do problematiky dopravníkové techniky
Dopravníky jsou stroje pro dopravu sypkých, zrnitých a kusovitých hmot nebo

kusových p edm  na vzdálenosti od n kolika metr  do n kolika kilometr . Doprava je

evážn  vodorovná nebo mírn  sklon ná bu  vzh ru, nebo dol . N které dopravníky

slouží i k vertikální nebo šikmé doprav  (nap . kore kové elevátory, šnekové dopravníky,

hrnoucí dopravníky). [2]

1.1 Charakteristika p epravovaného materiálu

a) Sypký materiál je takový, který lze p emís ovat sypáním. Pat í sem tedy nejen

materiál sypký (nap . písek), ale i takové, které mají podstatn  v tší „zrna“ (nap .

epa, brambory, lomový kámen, net íd né uhlí, ruda, d ev né t ísky, šrot, atd.).

b) Kusový hromadný materiál obsahuje v tší množství jednotlivých kus  stejného

nebo podobného druhu (nap . množství stejných beden, pytl , tvárnic, cihel, apod.).

c) Jednotlivý materiál je pak jakýkoli p edm t, p epravovaný jako kus.

1.2 Rozd lení charakteru dopravního pohybu

Plynulá doprava je charakterizována neustálým ob hem prvk  dopravního

(manipula ního za ízení). Ur ité množství dopravovaného materiálu, odpovídá

dopravnímu výkonu za ízení, které se neustále plynule pohybuje od po áte ního ke

koncovému bodu dopravní cesty. Dráha, po níž se plynulá doprava uskute uje, je p edem

stanovena, doprava má ur itý pravidelný rytmus (takt). Je však t eba rozeznávat, zda proud

materiálu je zcela pravidelný a rovnom rný a také je-li p etržitý nebo nep etržitý. [3]

Plynulá doprava p etržitá je taková, p i níž je materiál rozd len na pom rn  malá,

stejná množství (odpovídající obsahu jednotlivých prvk  dopravního za ízení), která po

sob  v pravidelných intervalech následují). Pohyb t chto prvk  musí být vratný, tj. prvky

se po ur ité dob  vracejí na p vodní místo. Vrací-li se jeden a týž dopravní prvek

bezprost edn , a to zpravidla po téže dráze, takže je v daném úseku cesty osamocen,

hovo íme o doprav  periodické, resp. o provozu periodickém, nebo též o doprav  cyklické
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a o provozu cyklickém, protože dopravní prvek asto pracuje v cyklech. Jde-li o více

dopravních prvk  (které nejsou v daném úseku osamoceny), vracejících se po jiné dráze,

avšak zpravidla rovnob žn , hovo íme o doprav  ob žné, resp. o ob žném provozu. [3]

Plynulá doprava nep etržitá je taková, p i níž tok dopravovaného materiálu je za

normálního provozu nep etržitý. [3]

1.3 Obecné rozd lení dopravník

Dopravníky je možné t ídit podle r zných hledisek. Nejp irozen jší je t íd ní podle

kterých významných konstruk ních znak . Tak dosp jeme k rozd lení na dopravníky

s tažným orgánem a bez tažného orgánu. Tažným orgánem je nap . pás, et z nebo lano.

Do první skupiny pat í tedy pásové dopravníky, et zové dopravníky lánkové i podv sné

a dále kore kové elevátory. Do druhé skupiny pat í šnekové dopravníky, vibra ní

dopravníky a vále kové trat . [2]

1.3.1 Dopravníky s tažným ústrojím

a) Pásové dopravníky jsou

nejrozší en jším druhem

dopravník  v bec. Je to

od vodn no jejich p ízniv

technickými a ekonomickými

vlastnostmi, které plynou z velké

pracovní rychlosti (v pr ru 1 až

2 m/s, maximáln  8m/s). Tato

rychlost zaru uje p i daném

dopravním výkon  malé m rné zatížení pásu, a tím hospodárnou dimenzi nosné

ocelové konstrukce. Rovn ž spot eba energie pro pohon na jednotkové dopravované

množství, je menší než u jiných dopravník . Nejdražší ástí dopravník  je pás,

jehož životnost p i správné konstrukci a dobré údržb  je n kolik let. Tyto

dopravníky lze navrhnou v mnoha ší ích a délkách. P ípustný sklon dopravníku je

dán sou initelem t ení mezi pásem a p epravovaným materiálem. P i použití

ných žeber p ipevn ných na pás, je možné dopravovat až po úhel 45º. Rychlost

pásových dopravníku se ídí požadavkem technologických operací (nap . sušení,

Obr. 1.: Pásový dopravník na pevné p edm ty
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chladnutí, kontrola). U ostatních dopravník , kde není spojena s technologickými

operacemi je snaha dosáhnout co nejv tší rychlosti. Je t eba brát na z etel

konstruk ní provedení pásu a konstrukci dopravníku (vibrace, dynamické síly). [2]

Dopravujícím ústrojím je pás, tvo ící uzav ený okruh obíhající na dvou bubnech,

z nichž nej ast ji je jeden hnací a druhý protilehlý, napínací. Osy bubn  jsou

navzájem rovnob žné. Pás, který je nosným i tažným prvkem zárove , má tedy dv

tve. V trati jsou ob  v tve podepírány kladkami, pop . i dalšími bubny. Pás je bu

z textilního tkaniva, chrán ného pryží nebo z um lých látek nebo z oceli. Pohon

obstarává hnací elektromotor pomocí p evodovky a hnacího bubnu. Výhodou

pásových dopravník  je zejména vysoký dopravní výkon p i malém zatížení, malá

rná spot eba energie, velmi jednoduché konstruk ní uspo ádání, nízké provozní a

udržovací náklady, tichý chod.

Nevýhodou je pom rn  snadné poškození gumových pás  ostrohranným nebo

horkým p edm tem. [3]

SN ISO 2109 je norma, která stanovuje základní rozm ry pás , vále  a

bubn  pro r zné typy lehkých pásových dopravník , ur ených pro dopravu sypkých

hmot. Nevztahuje se na p enosné a pojízdné dopravníky nebo na d lní pásové

dopravníky. SN ISO 5048 stanovuje metodu výpo tu výkonu na pohán cím bubnu

pásového dopravníku a tahových sil v pásu a platí pro pásové dopravníky s nosnými

vále ky. [4]

b) lánkové dopravníky mají

dopravující ústrojí vytvo eno

z jednotlivých, pro uložení

dopravovaného materiálu

vhodn  upravených lánk ,

navzájem spojených, takže

vzniká uzav ený okruh jako

nosný prvek. Tažným prvkem

je et z, do kterého jsou lánky

pr žn  spojeny. V trati jsou

lánky podpírány vedením, po n mž bu  klouzají, nebo pojížd jí pomocí kole ek,

Obr. 2.: lánkový dopravník na pevné p edm ty
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zpravidla spojených s et zem.  Na konci tratí p echázejí lánky v tšinou p es

bubny nebo kotou e (hnací, napínací, vodící), s obvodem vhodn  upraveným podle

tvaru lánk . Výhodou t chto dopravník  je jejich použití ve vyšších teplotách a

odolnosti proti mechanickým vliv m. Je-li dopravník poškozen, sta í zpravidla

vym nit lánky. Oprava je tedy jednoduchá a velice rychlá. Vým nou díl  na

lánkovém et zu se prodlužuje jeho životnost. Nevýhodou je v tší m rný

pohybový odpor, hlu nost a v tší náro nost na údržbu. Podle základního

konstruk ního ešení lze lánkové dopravníky rozd lit na dopravníky s tvarovými

lánky (bez okraj , s okraji nebo se záchyty) a na dopravníky vozíkové (deskové).

Vozíkové dopravníky jsou sestaveny z jednotlivých vozík , které jsou spolu trvale

kloubov  spojeny, t sn  za sebou azeny a pojížd jí po kolejnicích. Do této skupiny

lze za adit i vozíkové dopravníky podlahové, jejíž ty kolové plošinové vozíky jsou

taženy et zem a vedeným v drážce v podlaze. Vozík je s et zem spojen pouhým

zasunutím vozíkového tla ného epu do et zu. Spojení tedy m že být navázáno

nebo p erušeno a op t navázáno. [3]

Spole ným znakem všech lánkových dopravník  jsou et zy. P i p echodu p es

et zové kolo p i jeho konstantních otá kách vzniká tzv. polygonový efekt, tj. et z

se pohybuje st ídav  zrychleným a zpožd ným pohybem. [5]

SN ISO 2140 je norma, která stanovuje hlavní rozm ry týkající se konstrukce

lánkových dopravník  pro voln  ložené sypké hmoty, jmenovit : rozte et zu,

ší ku lánku a výšku bo nic. [4]

c) Kore kové dopravníky

Vlastní dopravní pás tvo í nep etržitá ada kore ,

zhotovených z plechu. Dopravní pásmo je taženo 2 et zy

z ploché oceli po oto  uložených kladkách. Dopravovaný

materiál se nasypává do kore  a je dopravován až k hlav

transportéru, kde se pak p i zm  polohy kore ku vysypává

do zásobníku nebo na jiný dopravní element. [6]

Proto kore kové dopravníky adíme v podstat  mezi

za ízení dopravující plynule nep etržit  a p azujeme k nim i

konstruk  zcela obdobné dopravníky záchytové, resp. [3]

Obr. 3.: Kore kový dopravník na sypký materiál
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d) Podv sné dopravníky, kde nosným ústrojím jsou jednotlivé vozíky, tj. záv sy

s koly, pojížd jí zav šené po visutých kolejnicích (tj. s t žišt m pod bodem styku

kol s kolejnicí). Tažným ústrojím je et z (výjime  lano). S ním jsou jednotlivé

vozíky spojeny bu  trvale, nebo do asn , tj. podle pot eby. V tomto p ípad  se et z

svými unáše i zachytává za jednotlivé vozíky, takže je tla í. Rozeznáváme tedy

podv sné dopravníky s vozíky taženými a jednak tla enými. Podv sné dopravníky

tvo í p echod mezi mechanickými za ízeními nep etržité plynulé dopravy a

visutými dráhami. Používá se jich jednak tam, kde se požaduje doprava v r zných

sm rech (v rovin  i v prostoru) bez p ekládání, co bývá zejména ve vnitropodnikové

doprav . Mnohdy je p esn  ur en asový sled vozík , daný pracovním, resp.

výrobním taktem. Výhodou podv sných dopravník  je zna ná p izp sobivost

podmínkám na pracovišti, malé nároky na p dorysnou plochu, jednoduchost

konstrukce i obsluha a spolehlivý provoz. Dopravní vzdálenost je obvykle desítky

až n kolik set metr . Jízdní dráha m že mít sklon až 45º (u tažených dopravník ).

Rychlost dopravníku zpravidla nep esahuje 0,3 metru za sekundu, aby bylo možné

i jízd  vozík  materiál nakládat a vykládat. Kusová b emena jsou uložena na

plošinkách nebo zav šena. Sypný materiál je uložen v korbách, které se plní

sypáním a vyprazd ují nakláp ním. Tvo í-li dopravník pracovní linku, je rychlost

pohybu malá, n kdy je n kolik centimetr  za sekundu. [3]

Obr. 4.: Podv sný dopravník epravující lakované díly



14

e) Hrnoucí nebo vlekoucí dopravníky

dopravují materiál ve žlabu nebo v troub

vhodného pr ezu zvláš  tomu

uzp sobenými prvky, spojenými s tažným

ústrojím, jimž bývá et z nebo lano. O

hrnutí hovo íme obvykle u materiálu

sypného u vle ení u materiálu kusového.

Tyto dopravníky p emís ují zejména uhelný

prach, práškové chemikálie, slad, mouku,

jemný popel. [3]

1.3.2 Dopravníky s tažným ústrojím

a) Šroubové dopravníky jsou ur eny pro dopravu neabrazívního, sypného materiálu

zejména ve ztížených místních podmínkách. Jejich provoz je jednoduchý, jsou

nenáro né na prostor a mohou dopravovat i ve sklonu. Dopravujícím ústrojím

šnekových dopravník  je šroubová plocha upevn ná na h ídeli, která se otá í

v soust edném plechovém žlabu. Materiál je šroubovou plochou unášen.

Nevýhodou je míchání a p ípadné rozm ování dopravovaného materiálu a vyšší

rná spot eba hnací energie. [3]

Obr. 5.: Hrnoucí dopravník na sypký

materiál p epravující na velké vzdál.

Obr. 6.: Šroubový dopravník epravující zrní z kontejneru na pásový dopravník
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b) Trubní dopravníky

mají jako dopravující a

zárove  nosné ústrojí

vodorovnou nebo mírn

sklon nou troubu, která

se otá í kolem své osy a

na vnit ní st  jsou

upevn ny šroubové

plochy. Materiál se

ivádí do trouby na

jednom konci, odchází na druhém. Dopravní vzdálenost je asi do 10 metr ,

výjime  v tší. Trubních dopravník  se používá v podobných p ípadech jako

dopravník  šnekových. Materiál se dokonale promíchává, což je n kdy výhodné

(nap . ve stavebnictví u kontinuálních mícha ek betonové sm si). B hem dopravy

lze též materiál sušit nebo chladit proudem vzduchu, pop . naopak vlh it nebo

zah ívat apod. [3]

c) Vále kové dopravníky s mechanickým pohonem vále mohou dopravovat

pouze kusový materiál, který má aspo  jednu rovnou plochu. Rozeznáváme jednak

dopravníky s pohán nými vále ky (s kuželovými koly nebo pr žným et zem –

vále ky se otá ejí na míst ), jednak dopravníky s taženými vále ky (vále ky se valí

po trati). Hlavním pracovišt m, kde se tyto dopravníky uplat ují, jsou válcovny.

S výhodou se jich používá i p i manipulaci s dlouhým d ívím, mnohdy i v mírném

stoupání. [3]

Vále kové trat  jsou dopravní za ízení,

jejichž typickým znakem je ada vále

oto ných kolem svých ep  nebo h ídel ,

uložených ve stabilních nebo

emístitelných rámech. P edm ty se

dopravují po vále kových tratích obvykle

kolmo na osy vále . N kdy jsou vále ky

nahrazeny kladkami, kladi kami nebo

 Obr. 7.: Trubní dopravník ur ený k promíchání a
vysoušení sm si nebo vlhkých pilin

Obr. 8.: Tra  ur ená k eprav  krabic
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kotou i. Vále kových tratí se m že používat v uzav eném technologickém procesu

bu  samostatn , nebo tvo í prvek celého dopravního souboru. [7]

1.4 Výb r vhodného manipula ního za ízení

Závisí na r zných initelích, ke kterým pat í u materiálu:

a) kusového
velikost a tvar

nejv tší a nejmenší hmotnost kusu

rná hmotnost

tuhost a jakost povrchu

teplota

sou initel t ení o podložku z ur itého materiálu

b) sypkého
zrnitost

procento výskytu zrn r zné velikosti

sypná hmotnost

lepkavost

brodivost

vlhkost

teplota

sypný úhel

sou initel t ení o podložku z ur itého materiálu

schopnost stírání s podložky

Dále je pot eba brát v úvahu dopravní vzdálenost a sm r dopravy (sklon trati), dopravní

výkon, zp sob nakládání (p ejímání) a vykládání (výdeje) materiálu. U dosavadních

objekt  jejich celkové ešení, rozm ry dopravních cest únosnost konstrukcí, kapacita

skladovacích a jiných prostor, p edpokládaná životnost objektu. [3]

Z ekonomického hlediska jsou d ležité po izovací náklady, stupe  a jeho využití,

edpokládaná životnost (nové za ízení), provozní a udržovací náklady, po et a kvalifikace

obsluhy, návratnost investice. [3]
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2 ehled systému používaný v lakovn  Škoda Auto

2.1 Základní informace o lakovn  M11A, M11B
Lakovna je rozd lena na dv  základní ásti. Na halu základu M11A a na halu vrchního

laku M11B. Dále jsou sou ástí lakovny dv  další pracovišt  dekoru. Pracovišt  v hale

D13A, které slouží k dekoru a konzervaci dutin vozu Fabia.  Pracovišt  v hale D16

v sou asné dob  slouží k dekoru a konzervaci dutin vozu Octavia.

Lakovna byla vystav na v roce 1995-1996 a náklady na výstavbu byly 315 milion  DM

(n meckých marek). Lakovna byla postavena na produkci 1950 karoserií za den. Dnešní

produkce lakovny po n kolika stupních rekonstrukcí za ízení je 2050 karoserií za den.

2.1.1 Procesní informace o lakovn  M11A
Po p íjezdu karosérie ze sva ovny je provedeno dvoustup ové odmašt ní v lázních

edúprav kombinací ponor a post ik. Poté je na povrch karoserie aplikována první

ochranná protikorozní fosfatiza ní vrstva. Po provedení oplachu, pasivace, následného

dalšího oplachu a nakláp ní je provedena aplikace druhé vrstvy protikorozní ochrany

kataforézy. Poté karoserie projede oplachy, ponory, post iky a odkapání. Nanesené

ochrany se nejd íve vypálí v p edpeci, která byla dostav na v roce 2007. Další vypálení

prob hne v peci p i teplot  180 °C.

Po provedení výše uvedených protikorozních ochran se na karoserie provád jí

následující operace:

a) V první ásti linky je provád no hrubé ut ování a jsou pokládány protihlukové

magnetické folie.

b) V další ástí linky je ve st íkacím boxu proveden pomocí robot  nást ik spodku

karoserie plastizolem. Následn  je provedeno jemné ut ování, p i kterém karoserie

projíždí pecí plastizolu, kde dojde k p edželatinaci.

c) Poslední pracovní inností v hale M11A je broušení defekt  kataforézy, v etn

ípravy pro nást ik vrstvy plni e.

Lakovna základu M11A má na ur itých místech jedno patro a n kde i dv  patra.

V p ízemí jsou umíst ny linky nást iku plastizolu a linky jemného ut ování v etn  pecí.

Dále je zde vybudován jednopatrový zásobník karoserií, který se skládá z pásových
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zásobníkových dopravník . V prvním pat e je umíst na linka p edúprav a linka kataforézy

etn  p edpecí. Dále jsou zde vybudovány jednotky pro vytáp ní pecí kataforézy a pecí

plastizolu. Na druhém pat e jsou vybudovány pece kataforézy.

2.1.2 Procesní informace o lakovn  M11B
Pracovišt  linky plni e, je vstupním za ízením do haly M11B. Plni  slouží pro

vyrovnání nerovností na povrchu karoserie p ed vlastní aplikací vrchního laku. P ed

aplikací plni e se provádí broušení, otírání a vysávání ne istot z karoserie. Poté karoserie

procházejí za ízením išt ní povrchu pomocí pštrosích per uzp sobených do kartá .

Následn  je proveden nást ik barvy automatickým za ízením, ímž je uskute na celková

aplikace a ru ní dost ik. V sou asné dob  se používají ty i druhy plni e (bílý, šedý,

ervený, erný). Odstín plni e je ur en následným odstínem laku.

Další ástí p ed aplikací vrchní barvy je broušení plni e, kde jsou odstra ovány defekty

a dále se také provádí ru ní otírání. Následuje op t išt ní povrchu kartá i ze pštrosích per.

Další operací se provede ru ní nást ik barevného odstínu interiérových ástí (falce dve í,

motorový prostor, atd.). Poté karoserie putuje na robotický nást ik daného barevného

odstínu, který se vysuší v mezipeci p i teplot  70 ºC. Dojde tak k áste nému zaschnutí

barvy na karoserii. Následuje aplikace bezbarvého laku, kde je op t proveden ru ní nást ik

interiérových partií a následn  robotický nást ik. Poté dojde k vypálení laku v peci p i

teplot  140 ºC.  Po vypálení se provádí odstra ování lakových defekt  na linkách

dokon ování metodou ru ního odbroušení a následného mechanického zaleš ovaní.

Lakovna vrchního laku má t i patra. V p ízemí je dnes umíst na nová linka zvláštních

odstín  a dále vodní hospodá ství ke st íkacím kabinám. V prvním pat e jsou vystav ny

st íkací boxy v etn  infra pecí po nást iku barevného odstínu a dále linky dokon ování

(opravy laku, zaleš ování, nást ik barevných st ech, atd.). Pece vrchního bezbarvého laku a

plni e jsou vybudovány ve druhém pat e. Na tomto pat e jsou ješt  umíst ny pásové

zásobníkové dopravníky. Ve t etím pat e jsou vystav ny vzduchotechnické jednotky

st íkacích kabin a také spalovací jednotky pro vytáp ní pecí.

2.1.3 Procesní informace o lakovn  D13A a D16
Na t chto pracovištích se pro dnes vyráb ný v z Octavia nebo Fabia provádí

konzervace dutin rozeh átým voskem metodou zaplavování. Dále se tady na karoserie
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nalepují jednotlivé nápisy ozna ující typ vozu, dodatkového t sn ní dve í, výztuhy st echy

a ochranných bo ních lišt. Je to takzvané pracovišt  dekoru.

2.2 Základní technické za ízení lakovny
Maximální kapacita lakovny je zv tší ásti omezena za ízením jak technologickým, tak

z toho vyplývajícím dopravníkovým systémem. Existují tedy v lakovn  takzvaná „úzká

místa“, která limitují nejvyšší možnou propustnosti skrze lakovnu.

Technické za ízení lakovny tedy je:

Jedna linka základování – aplikace fosfátu a barvy kataforézy

Dv  p edpece a pece základování

Dv  linky hrubého a jemného ut ování

Jedna linka plni e a dv  pece plni e

i lakovací linky vrchního laku a jejich pece

Šest linek dokon ování

Jedna linka konzervace vozu Octavia

Dv  linky konzervace zaplavováním vozu Fabia

V lakovn  se používají barvy, které lze edit vodou. Vodou editelné barvy se nesm jí

dostat do kontaktu s prvky obsahující silikon. Došlo by tak k bodovému porušení laku, tzv.

olí ovému defektu v laku. Z tohoto d vodu se veškeré prost edky a ásti za ízení, které

se používají v lakovn , musí testovat na p ítomnost silikonu. Zejména t snící hmoty,

gumy, plasty, hadice, mazací tuky a oleje, apod.

2.3 Nanášené odstíny barev v lakovn
Pro p edstavu uvádím dnes nanášené odstíny barev v lakovn  v Mladé Boleslavi. Dnes

lze nanést na linkách vrchního laku 12 odstínu barev v etn  metalických. Na lince

zvláštního lakování lze nanést dalších 28 barevných odstín . Mimo základní odstíny jsou

všechny ostatní za p íplatek. Dále v lakovn  lze nanést jinou barvu na st echu vozu a

odlišnou barvu na zbytek vozidla v p edepsaných kombinacích. Paleta odstín  (viz p íloha

. 1).
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2.4 Základní p epravní prvek - skid
Základním nosným prvkem, na kterém je

karoserie p ipravována je paletový rám, tzv.

skid. To je mezi lánek mezi dopravníkem a

vlastní karoserií. Skid je složen ze dvou

rovnob žných obdélníkových ocelových

profil , které jsou vzájemn  k sob

ipojeny p kami. Na skidu jsou

ipevn ny ty i trny, které zapadají do

technologických otvor  v podlaze karoserie.

Aby nedošlo v jednotlivých lázních, kde se

provádí povrchová ochrana ponorem

k odd lení karoserie od skidu, musí se

provést zajišt ní. V lakovn  jsou dva typy

skid . Za átek cesty tzv. „sva ovenského“

skidu je již ve sva ovn . Jeho cesta

v procesu kon í u p ev šení karoserie na

podv sný dopravník k operacím ut ování.

Odtud putuje zp t prázdný skid do sva ovny. Po operaci ut ování v rámci podv sného

dopravníku se karoserie p ev šuje na tzv. „lakovenský“ skid. Na tomto skidu se karoserie

epravuje p es jednotlivé st íkací boxy, pece, opravy defekt  lak  až k operaci

zaplavování voskem. Na tomto pracovišti se karoserie p ev šuje na podv sné dopravníky.

2.5 Instalované dopravníky v lakovn
V lakovn  základu M11A a vrchního laku M11B se používají stejné, p ípadn  podobné

typy dopravník . Z tohoto d vodu jsou popisovány dopravníky obecn  pro ob  haly.

Dopravníky jsou popsány chronologicky od p íjezdu karoserie ze sva ovny, pr jezdem

es lakovnu až na jednotlivé montáže.

Obr. 9.: Ukázka „lakovenského“ skidu
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2.5.1 lánkový (kyvadlový) dopravník
es pracovišt  p edúprav povrchu

(odmašt ní, pasivace, aktivace, fosfátování,

atd.) a nanášení barvy kataforézy se

karoserie se skidem p epravuje zav šená

prost ednictvím lánkového dopravníku.

Tento dopravník se skládá z voln  visících

záv  ve tvaru „U“, což umož uje jejich

otá ení a p ipojení jeho konc  k v tvím

epravního et zu. Každý pár záv

epravuje jeden paletový rám s karoserií,

který je odebírán ze vstupní vále kové

dráhy v daném po adí. Záv s je sva enec z

tvercových profil  z nerez oceli. Je

ipevn n volnými konci prost ednictvím

ep  k et zu v míst  pojezdových rolen.

Tato rolna z d vodu v tšího zatížení je z kovového materiálu. Ostatní vodící rolny jsou ze

silónu. epy et zu a rolen se musí v pravidelných intervalech mazat tukem, z d vodu

pr jezdu et zu odmaš ovacími lázn mi. Je zde instalován mazací automat, který aplikuje

mazací tuk p es maznice do oto ných ep .

Technické údaje dopravníku p edúprav:

Délka dopravníku cca 220 metr

Délka et zu (pravá + levá strana v etn  vratné v tve) cca 1040 metr

Po et et zových kol (pravá + levá strana) je 60 ks

Po et takt  dopravníku je 48 (pozic dopravníku)

Dopravní rychlost 9,6 metr  za minutu

Po et p epravených karoserií je 94 za hodinu

Dva pohony (na za átku a konci dopravníku) v etn  záložních, ovládány jsou p es

frekven ní m ni e, o výkonech 9 kW a 18 kW

Typov  stejný dopravník je p es pracovišt  kataforézy. Pouze délka dopravníku je

ibližn  polovi ní. Rozm ry et zu jsou stejné.

Obr. 10.: Nájezd do linky p edúprav
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2.5.2 Podv sný dopravník
Z d vodu pracovních

operací (robotické nanášení

plastizolu, jemné ut sn ní,

atd.), které se provád jí na

podlaze karoserii, je nutné

karoserie zav sit. Dalším

vodem jsou lepší pracovní

podmínky pro jednotlivé

ru ní úkony. Pracovníci se

nemusejí ohýbat, mají

jednotlivé úkony zhruba ve

výšce pasu. V lakovn  M11A

jsou použity dva stejné

podv sné dopravníky. Jeden je ur en pro p epravování karoserií voz  Fabia a druhý voz

Octavia. Každý dopravník má cca 45 samojízdných záv su. Každý záv s je vybaven

samostatným pohonem a ídící jednotkou. Záv sy se pohybují po hliníkové dráze profilu I

a jsou napájeny ze šín umíst ných v dráze. Na n kolika místech dráhy dochází ke stoupání.

Docházelo by tak k prokluzování hnacích kol na záv su. Z tohoto d vodu jsou záv sy ve

stoupání vytahovány lánkovým et z prost ednictvím unáše . Záv s má dv  pohyblivá

ramena, která se pohybují ve sm ru dráhy. Tyto ramena slouží k uchycení karoserie za

st echu. Pohyb ramen je uskute ován za pomocí elektromotor  na nav šovacích a

sv šovacích stanicích. Karoserie je tedy p ev šena ze „sva ovenského“  skidu na záv s a

po aplikaci jednotlivých operací je p ev šena zp t na skid, ale tentokrát „lakovenský“.

Technické údaje podv sného dopravníku a záv su:

Délka jednoho dopravníku je p ibližn  300 metr

45 záv  na jednom dopravníku

Doba ob hu jednoho záv su cca 30 minut (je závislá na po tu záv  v ob hu)

Výkon motoru na pohon záv su 0,75 kW, roztahování ramen záv su 0,37 kW

Výkon motoru pomocného pohonu et zu na vytahování záv su do stoupání

3,0 kW, dopravní rychlost et zu 6 metr  za minutu

Obr. 11.: Záv s nesoucí karoserii na stoupání
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2.5.3 Oto ný st l
ležitým prvkem dopravníkové techniky v lakovn  je tzv. oto ný st l. Veškerá

technologická za ízení v lakovn  jsou uspo ádána do rovnob žnosti nebo do pravoúhlosti.

sledkem toho je nutnost karoserie otá et o 90º nebo 180º. St l je upevn n na oto ném

epu, který je p ipevn n prost ednictví držáku do podlahy. Otá ení stolu je zajiš ováno

pomocí rolny, která pojíždí po kruhové dráze. Rolna je pohán na p es p evodovku

elektromotorem. Stabilita stolu je zajiš ována pomocí vodících rolen, které taky pojížd jí

po kruhové dráze. St l musí zajiš ovat funkci oto ení, ale taky najetí a vyjetí karoserie. To

je uskute ováno pomocí vále kové trat  upevn né na konstrukci oto ného stolu. Tra  je

tvo ena nej ast ji p ti h ídeli, které jsou opat eny na konci rolnami, po kterých pojíždí

skid. Tyto h ídele jsou pohán ny elektropohonem, který je umíst n uprost ed. H ídele jsou

vzájemn  spojeny od pohonu. Spojovací lánek tvo í ozubený emen nebo et z. U

oto ného stolu, který zajiš uje pohyb jenom o 90º, musí být pohon obousm rný (karoserie

najíždí a vyjíždí na stejné stran ). Oto né stoly, se vždy vracejí do p vodní pozice. To

znamená, že se neotá ejí o 360º jedním sm rem. Je to z d vodu, aby nedošlo k p ekroucení

kabeláže elektro.

Technické údaje o oto ných stolech v lakovn :

Po et oto ných stol  90º je 13 ks a 180º je 25 ks

Rychlost otá ení stolu 0º-180º cca 10 sekund

Doba jednoho taktu u oto ného stolu 180º v etn  nájez/výjezd je 30 sekund

Výkon motoru pro otá ení 1,5 kW a pro pojezd 0,37 kW

Obr. 12.: Oto ný st l – karoserie na skidu je otá ena o 90º
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2.5.4 Vále kový dopravník s pohonem
které operace jako nap .

odkapání oplachu kataforézy se

provádí na vále kovém

dopravníku. Výhoda t chto

dopravník  je jejich istota a dále

tak nedochází k zalepení

pohonného  elementu  barvou.   U

dopravník , kde se jako tažný len

používá pryžový pás nebo et z

dochází, k jejich odírání a zvýšení

smetivosti na karoserii. V p ípad

zalepení barvou tažných elementu,

že dojít ke zvýšení odporu

dopravníku a p ípadn  i k jeho

zastavení. Vále kové dopravníky

(trat ) mohou dosahovat délek až n kolika kilometr . Nejdelší vále kový dopravník

v lakovn  je umíst n v hale M11A za operací kataforézy a m í 95 metr . Tento dopravník

je složen z 19 menších 5 metrových dopravníkových stol . Každý s t chto stol  má jeden

jednosm rný elektropohon. Na každém stole je konstruk  upevn no 5 h ídelí, uložených

v ložiscích, které musí být zakrytované (vysoká vlhkost okolního prost edí).  Na koncích

ídele jsou upevn ny rolny, v kterých pojíždí skid. Tyto rolny musí mít osazení z d vodu

vedení skidu v ose dopravníku a zamezení bo ního vychýlení. Vzájemné spojení h ídelí a

elektropohonu je zajišt no pomocí ozubeného emene. Vše je zakryto, aby nedošlo

k zate ení barvy, která skapává z karoserie. Rozm ry t chto vále kových dopravník

v lakovn  za ínají na 0,5 metru, kdy tento dopravník má jenom jednu h ídel. Nej ast ji

použitá délka tohoto dopravníku v lakovn  je 5 metr .

Technické údaje o vále kových dopravnících v lakovn :

Minimální délka 0,5 metru (jedna h ídel) až maximální 95 metr  u skládané trat

Dopravní rychlost 18 metr  za minutu

Pro dopravník o 5 h ídelích je výkon pohonu 0,2 kW

Obr. 13.: Vále ková tra  v okapové zón
                po nanášení kataforézy
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Obr. 14.: P esouvání karoserie po pásovém
               dopravníku sm rem k montáži

2.5.5 Zásobníkový pásový dopravník
které operace v lakovn  jsou vzájemn

od sebe vzdáleny i n kolik set metr . Z d vodu

ekonomického, kapacitního a zástavbového se

v lakovn  používá dopravník, kde tažným

ústrojím je pryžový pás. Tento pás je umíst n

v dráze, kde je vyst ed n pomocí vodících

rolen, které jsou p ipevn ny na kovových

vozících. Tyto vozíky jsou p ipevn né k pásu

s rozte í 1 metr a mají na sob  p ipevn ny

kovové rolny, na kterých je unášen skid

karoserie. Pás je ší e 80 mm a je pohán ný

bubnem, kterým otá í elektromotor p es

evodovku. Na odvrácené stran  než je pás,

jsou p ipevn ny kovové rolny, které jsou

unášeny pohybem skidu (nemají vlastní

pohon). Výhodou tohoto dopravníku je, že lze

karoserie t sn  na sebe navázat a uspo it tak

místo. Dopravník tedy tvo í zásobník karoserií.

Je to provedeno tak, že karoserie na konci

dopravníku je p idržena zarážkou, která je ovládán elektromotorem. Karoserie se p estane

unášet na kovových rolnách a za ne se na nich protá et. Pás se neustále pohybuje a p iváží

další karoserie, které se pak navzájem opírají prost ednictvím skid . Nevýhodou tohoto

dopravníku, resp. pryžového pásu je fakt, že p i p etržení dojde k prostoji na dopravníku

cca 3 hodiny. Lepení pásu trvá delší dobu. Z tohoto d vodu se dnes pryžový pás nahrazuje

plastových lánkovým et zem s nerezovými epy. Tento et z je daleko pevn jší. V

ípad  p etržení se lánek vym ní a nevznikne tak delší prostoj než 30 minut.

Technické údaje o pásových dopravnících v lakovn :

Nejkratší dopravník o délce 27 m a nejdelší o délce 81m

Dopravní rychlost 12 metr  za minutu

Výkon elektromotoru, který pohání buben pásu je 1,6 kW.
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2.5.6 Pásový dopravník (p ný)
Tento dopravník je ur en k roz azování nebo naopak ke slu ování dopravníkové toku

karoserií v lakovn . D vodem je po et stejných technologických za ízení. To vychází ze

stávající koncepce lakovny. Tento p ný pásový dopravník je nap . nainstalován p ed

jedinou linku nást iku plni e, kde karoserie p ijížd jí ve dvou dopravníkových v tvích a

musejí být slou eny do jediné linky. Další situace nastává tehdy, kdy je naopak pot eba

rozd lit jeden dopravníkový tok karoserií do více. To je nap . za linkou plni e, kde je nutné

karoserie roz adit do t ech linek nást iku vrchního laku. P ný pásový dopravník se skládá

se dvou protilehlých drah o rozte i 3 metry, po kterých pojíždí pryžový pás nej ast ji o ší i

100 mm, který je vyst ed n pomocí vodítek.  Tento pás zajiš uje p né posunutí (kolmo

na podélnou osu karoserie). Je pohán n prost ednictvím hnacího bubnu a napínán pomocí

napínacího ústrojí. Ob  dráhy mají jeden spole ný elektromotor s p evodovkou uložený

uprost ed na okraji mezi dráhami. P evodovka má dva výstupy a p enos to ivého momentu

na buben je realizován pomocí kloubových h ídelí. Jeden pohon z d vodu synchronizace

obou drah navzájem. Skid s karoserií je p edáván prost ednictvím polohovacích stol

z okolních dopravník  (vále ková dráha, pásový zásobníkový dopravník, oto ný st l)

tehdy, kdy je pás v klidu. Jako u zásobníkových pásových dopravník , se v sou asné dob

ní pryžový pás za plastový lánkový et z z d vodu rychlejší opravy.

Technické údaje o pásových dopravnících v lakovn :

Nejkratší dopravník o délce 5 metr  a nejdelší o délce 18 metr

Dopravní rychlost 16 metr  za minutu

Výkon elektromotoru, který pohání buben pásu je 1,0 kW

Obr. 15.: ejezd karoserie po nást iku plni e prost ednictvím pásového dopravníku
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2.5.7 Hydraulická zvedací plošina
V lakovn  jsou

hydraulické zvedací plošiny

za azeny do systému

dopravníkové techniky mezi

jednotlivými lakovacími

procesy.  Jsou  použity  tam,

kde z d vodu úspory místa

jsou vybudována mezipatra.

tšinou se výškový rozdíl

pohybuje mezi 1,5m – 3m.

Hlavním zvedacím ústrojím

jsou n žky, které mají

jednotlivá ramena spojena

jedním nebo dv ma epy. Konce n žek jsou na jedné stran  uloženy oto  a na stran

druhé posuvn .  Roztahovány jsou pomocí hydraulických písnic. Tlakový olej je

dopravován tlakovými hadicemi z hydraulického agregátu, který se skládá z olejové nádrže

a erpadla pohán ného elektromotorem. Plošina op t musí zajiš ovat jak funkci zvedání,

tak i najetí a vyjetí karoserie. To se uskute uje pomocí vále kového dopravníku

ipevn ného na rám plošiny. Zvedací plošina se pravideln  musí udržovat z hlediska

namazání oto ných a pojezdových ástí. Tyto sty né plochy jsou vystaveny velkým tlak m

a mohlo by tak dojít k zad ení pohyblivých ástí a následn  i k destrukci n kterých díl .

i provád ní údržby na tomto za ízení, musí dojít k podep ení horní ásti n žkového

stolu, aby nedošlo k náhlému propadu. Tyto za ízení jsou životu nebezpe né a je nutné

dodržovat pracovní návodku z hlediska údržby.

Technické údaje o hydraulických plošinách v lakovn :

Po et zvedacích plošin v lakovn  je 30

Rychlost zvedání hydraulické plošiny 6,6 metr  za minutu

Užitná nosnost 1500 kg

Výkon elektromotoru pohán cí hydraulické erpadlo 4,0 kW

Obr. 16.: Zvedání karoserie na vyvýšenou plošinu
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2.5.8 Pásová zvedací plošina
Obecn  je možné íci, že

výtah je strojní za ízení

sloužící k p erušovanému nebo

plynulému zdvihání a spoušt ní

emen mezi dv ma nebo

kolika stálými místy. [8]

Pásové zvedací plošiny jsou

takové za ízení, které spojují

dv  dopravní linky i více (ve

vertikálním sm ru), které jsou

na r zných výškových

úrovních. P ekonávají tak

výšku zdvihu, které nelze dosáhnout pomocí zvedacích stol . V lakovn  jsou použity

pásové zvedáky, kde základním nosným prvkem konstrukce jsou dva duté sloupy

tvercového profilu, po kterých pojížd jí vále kové san . Nosnými elementy jsou dva nebo

ty i speciální zvedací pásy z pryže s ocelovými lanky uvnit . Pásy pojížd jí na spole ném

hnacím bubnu. Na jedné stran  jsou upevn ny na pohyblivém vozíku a na druhé stran  k

protizávaží pomocí vícevrstvého systému upevn ní. Na tomto systému dochází

k vyrovnání délky pásu. Protizávaží pojíždí mezi sloupy a je vedeno pomocí rolen, které

pojížd jí po plochách nosného sloupu. Zdvihový pohyb je uskute ován elektromotorem

s brzdou p es p evodovku na hnací buben. Tento dopravník má zabudován zámek

blokovacího za ízení, který mechanicky znehyb uje vozík v p echodových polohách, aby

nedocházelo ke klesání nebo stoupání plošiny p i nájezdu/výjezdu karoserie. V p ípad

poruchy na pohonu je zvedák vybaven duplicitním pohonem, který se p ipojí mechanicky

ehozením et zové spojky. Elektricky se p epojí pouze konektory. Nevznikne tak delší

prostoj na za ízení.

Technické údaje o pásových zvedacích plošinách v lakovn :

Po et pásových plošin v lakovn  je 27

Nejmenší a nejv tší užite ný zdvih – 5 metr  a 11 metr

Rychlost zvedání pásové plošiny 0,8 metr  za sekundu

Výkon elektromotoru 9,5 kW

Obr. 17.: Zvedání karoserie mezi jednotlivými patry haly
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2.5.9 et zový dopravník (podélný)
Tento typ dopravníku je

konstruk  použit ve všech

pecích a ve st íkacích kabinách,

které dosahují velkých délek.

V pecích z d vodu vysoké

teploty, kde teplota dosahuje až

250°C. Jiný tažný len než

lánkový et z by nebylo možné

použít. Ve st íkacích kabinách

zase z d vodu zanášení

lánkového et zu lakem a jeho

snadného išt ní. et zový

dopravník p es pec kataforézy je

dlouhý 99 metr . Tažným lenem je et z o rozte i 160 mm, který pojíždí prost ednictvím

rolen po pojezdové dráze. Ta je p ipevn na ve sk íni dopravníku. Vratná v tev je umíst na

na spodní stran  dopravníku. Sk  dopravníku v etn  pojezdových drah musí mít

vytvo eny dilatace z d vodu roztažnosti pece p i její natáp ní. Hnací skupina je zárove

napínací skupinou. Je umíst na mimo pec a to vertikáln  pod ní. et z je pohán n p es

et zové kolo elektromotorem p es p evodovku. Veškeré použité díly jsou navrženy pro

vysoké teploty (ložiska, et z, elektromotor, p evodovka, atd.). et z je nutné

v pravidelných intervalech mazat. Mazání se provádí pomocí mazacího automatu. K et zu

jsou p ipevn né unáše e, na kterých je skid p emís ován. Na odvrácené stran  dopravníku

jsou umíst ny nepohán né odvalovací rolny. Tento dopravník musí být velmi spolehlivý.

Pokud by došlo k zastavení dopravníku na delší dobu, došlo by ke znehodnocení karoserií

v d sledku p epálení barvy. [9]

Technické údaje o et zových dopravníkách v lakovn :

Po et dopravník  p es pece 14

Nejkratší a nejdelší dopravník – 99 metr

Dopravní rychlost – od 1,1 do 4,4 metr  za minutu ( ízené frekven ním m ni em)

Výkon elektromotoru 0,75 kW

Obr. 18.: Dopravník p es pec po nást iku plni e
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2.5.10  et zový dopravník (p ný)
Vzhledem k tomu, že linka nást iku vrchní barvy (barevných odstín ) a linka vrchního

bezbarvého laku jsou umíst ny t sn  vedle sebe, musí být karoserie p  p esunuty.

Linky mají opa ný sm r toku materiálu a karoserie musí vjížd t op t p ední ásti vp ed.

Musí tedy dojít k jejímu oto ení.  et zový dopravník slouží pro p ný posun skid

s karoserií. D vodem pro  je tažným lenem et z a ne pryžový pás je stálá teplota

paletového rámu (skidu), která se naakumuluje p i pr jezdu vnit kem pece. Skidy jsou

edávány p i zastaveném dopravníku ( et zu) a jsou odebírány po ustavení do náležité

pozice rovn ž p i zastaveném dopravníku. Oto ení probíhá na oto ném stole na pozici,

mezi nájezdovým zdvižným stolem a výjezdovým zdvižným stolem. Konstrukce

dopravníku je tvo ena dv ma podélníky profilu „C“. lánkový et z se pohybuje ve v tvi

se skidem i ve vratné v tvi po syntetickém materiálu o vysoké pevnosti. Na koncích

podélníku jsou umíst na et zová kola. Hnací kola jsou uložena v ložiscích a jsou

pohán na p es p íruby, které jsou spojeny s kloubovými h ídeli. Ty jsou otá eny pomocí

elektromotoru p es p evodovku. Napínání et zu je zajiš ováno pomocí závitových ty í

uložených ve vodítcích. Napínací stanice je umíst na na odvrácené stran  dopravníku, než

je umíst na hnací jednotka. Z d vodu vyšší teploty je nutné v pravidelných intervalech

et z mazat. To op t zajiš ují mazací automaty naprogramovány v ur itých cyklech.

Technické údaje o et zových dopravníkách v lakovn :

Nejkratší dopravník m í 7 metr  a nejdelší 10 metr

Dopravní rychlost – 15 metr  za minutu

Výkon elektromotoru 1,1 kW

Obr. 19.: Oto ení a p ejezd karoserie mezi st íkacím boxem a mezisuškou
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2.6 Vizualiza ní systém lakovny
Veškerá provozní a dopravníková technika je napojena na vizualiza ní systém lakovny,

kterým je Cimplicita. Celý systém je rozd len na ady podsestav, které lze dále zobrazit.

Lze zobrazit i ísla dopravník . V p ípad  poruchy na za ízení se ur itý úsek zobrazí

erven . Postupným rozevíráním p íslušné oblasti se dostáváme ke konkrétnímu za ízení.

Lze tak následn  poslat pracovníka údržby na p esn  definované místo. Zapnutí

vizualiza ního systému jde zobrazit na jakékoliv pracovní stanice p ipojené do sít

lakovny. Poruchy za ízení hlídají pracovníci na dispe inku lakovny.

Obr. 20.: Grafické znázorn ní vizualizace dopravníkové systému
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3 Zhodnocení získaných poznatk

Lakovna v Mladé Boleslavi byla vystav ná v roce 1996. Tomu odpovídá její techniky

stav a její kapacita. V lakovn  byl n kolikrát navýšen denní limit produkce lakovaných

karoserií. Navyšování výroby voz  je na úkor životnosti za ízení. Dopravníky se zrychlují

a také p et žují.  Opot ebení rota ních a posuvných ástí se zv tšuje. Je nutné provád t

pravidelnou údržbu a kontroly. P i v tším než dovoleném opot ebení je nutné provést

opravy nebo vým ny dot ených díl . V sou asné dob  vlivem velké poptávky po vozech

Škoda jsou uskute ovány jedna nebo dv  sobotní sm ny navíc. Za ízení se daleko rychleji

opot ebovává a na údržbu je daleko mén asu.

et zové dopravníky procesu p edúprav a kataforézy se velice rychle opot ebí, protože

došlo k výraznému zrychlení dopravníku oproti p vodním návrhovým parametr m. Na

nosném et zu jsou nejvíce opot ebovávány plastové vodící rolny, které vykazují zna né

le kolem epu. Je nutná vým na rolen, aby nedošlo ke kontaktu lánku s pojezdovou

dráhou. Nosné rolny pendl  je nutné ru  p imazávat. Lze pouze o víkendech, protože

maznice jsou umíst ny v pojezdové ploše rolny.

Podv sné dopravníky zajiš ují transport p es operace ut ování a byly konstruovány

na mnohem menší zatížení a pomalejší rychlosti. Tyto dopravníky zpo átku p epravovaly

karoserii vozu Felicia a ta je o mnoho menší hmotnosti než dnes karoserie vyráb ného

vozu Octavia combi. Dochází tak p et žování záv su. Dynamické síly, které na záv s

sobí p i rozjezdu nebo zastavení jsou p íliš veliké. V d sledku toho jsou velice

namáhány  profily,  svarové  spoje,  oto né  epy  a  pojezdové  rolny.  N kolikrát  došlo

k prasknutí výsuvných ramen na záv su pro uchycení karoserie za st echu.
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3.1 Prostoje dopravník  v M11A
Jak je z níže uvedeného tabulky patrné a z grafu p ehledn  viditelné, je nejvíce

poruchový dopravník p epravující karoserie modelu A (v sou asné dob  v z Octavia). Je

to z d vodu, že tyto karoserie mají v tší hmotnost než karoserie modelu A0 (v sou asné

dob  v z Fabia). Z tohoto d vodu je pojezdový profil záv  a samotné záv sy jsou velice

et žovány.

Tab. 1.: Sou ty prostoj  jednotlivých dopravníkových systému v lakovn  M11A

Obr. 21.: Grafické znázorn ní prostoj  jednotlivých dopravníkových systém  M11A
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3.2 Prostoje dopravník  v M11B
Z níže uvedeného grafického znázorn ní prostoj  v lakovn  vrchního laku M11B je

viditelné, že nev tší prostoje jsou na et zovém dopravníku v boxu nást iku plni e.

Prostoje jsou zp sobené p et žováním dopravníku vlivem vysoké rychlosti. Barva plni e

ve sk íni dopravníku zalepuje et z, který je následn  namáhán pulzujícím zatížením.

Tab. 2.: Sou ty prostoj  jednotlivých dopravníkových systému v lakovn  M11B

Obr. 22.: Grafické znázorn ní prostoj  jednotlivých dopravníkových systém  M11B
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3.3 Po et p epravených karoserií p es lakovnu
Od roku 1996, kdy byla p estav ná lakovna základu a vystav na nová lakovna vrchního

laku, bylo p epraveno 5,5 milion  lakovaných karoserií p es lakovny v Mladé Boleslavi.

Toto množství se podepsalo na stavu dopravníkové techniky, kterou údržba nestíhá p i

dnešní produkci udržovat.

V níže uvedeném grafickém znázorn ní je vid t, po et p epravených karoserií p es

lakovnu v jednotlivých m sících roku 2010. V ervencovém m síci byla celozávodní

dovolená v délce 3 týdn . Z tohoto d vodu je po et vyrobených karoserií, tak nízký.

Podle model  je v grafu viditelné zvyšování výroby modelu Fabia z d vodu

„šrotovného“ v n kterých evropských zemích. Ke konci roku je viditelná velká poptávka

po modelu Octavia a nutné zavedení dvou sm n na víc (no ní z pátku na sobotu a sobotní

ranní) z d vodu uspokojení zákazník .

Obr. 23.: sí ní grafické znázorn ní pr jezd  karoserií p es lakovnu v roce 2010

Tab. 3.: sí ní sou ty p epravených karoserií p es lakovny v roce 2010
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4 Doporu ení pro optimalizaci používaných dopravník

Na optimalizaci používaných dopravníku lze pohlížet se dvou sm . První ze sm  je

udržení sou asných dopravník  a technologií s výhledem na deset let do roku 2020

s mírným zvýšením produkce n kolika desítek voz  denn . Druhým z pohled  je

vybudování dalších technologií a s tím spojených dopravníkových systému. Posílit tak

materiálový tok p es lakovnu.

4.1 Udržení sou asného dopravníkového systému
Tento sm r nezvyšuje výrobu, ale pouze se snaží udržet dopravníkový systém v chodu

s výhledem do roku 2020. Je omezené navýšit denní produkci z d vodu, že již dnes je

tšina dopravníkových systému siln  p etížena. Nelze již na n kolika místech v lakovn

zrychlit dopravníky prost ednictvím frekven ních m ni , které ídí elektromotory

dopravník . Toto již bylo provedeno z d vodu navýšení kapacity lakovny na 2000 voz

denn .

Tato analýza z ásti vychází z prostoj  dopravník  za rok 2010. Dále se opírá o

výrobcem doporu ené intervaly vým n a rekonstrukcí dopravníkových systém . Tyto

intervaly se již na n kolika místech v lakovn  násobn  p ekro ily.

Doporu ení pro udržení sou asného dopravníkového systému:

U Podv sných dopravník  je nutné prov it stav pojezdových drah, napájecích šín a

sb racích kartá . Dále vizuáln  zkontrolovat svary záv  a opot ebení pojezdových i

vodících rolen. V p ípad  nadm rného opot ebení (projetí) doporu uji vým nu všech

napájecích šín na obou dopravnících v etn  kartá . V rámci této vým ny zvážit nákup

kontrolní stanice k ur ení opot ebení kartá  a snížit tak p ípadné prostoje na za ízení.

Na et zovém dopravníku p es linku p edúprav a kataforézy je nutné provád t

pravidelnou (každotýdenní) kontrolu stavu et zu, pohyblivých ástí et zu. V p ípad

kontrolou zjišt né nedostatky, ihned vým nou dílc  odstranit. P ípadn  provést ru ní

imazání pohyblivých ástí et zu o víkendové odstávce za ízení.

et zové dopravníky p es st íkací boxy. Vzhledem k zalepování et zu ve sk íni

dopravníku z d vodu zvýšené produkce a následného zanášení dopravníku barvou,

doporu uji zm nu základní konstrukce dopravníku na všech linkách. Zm na z uzav eného
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sk ového dopravníku na p íhradový dopravník, který má otvory v bocích. Barva m že

být vytla ována mimi prostor dopravníku. Nedochází tak k zalepování et zu. Již je

realizováno na jedné lince. Nutné realizovat na všech linkách nást iku barvy a vrchního

laku.

Na všech pásových zvedácích navrhuji m ení elektrického proudu. Vytipovat tak

problematické pohony. Celkový stav p evodovek zjistit analýzou oleje na obsah kovových

špón. Instalace duplicitních pohon  vy eší p ípadné prostoje zp sobené poruchou na

opot ebených pohonech. N které zvedací ramena jsou již deformovaná. Dochází

tak popraskání profil  v oblasti svar . Je nutné tyto ramena vym nit.

U Veškerých dopravník , které jako tažný len používají pryžový pás provést vým nu

tažného lenu za plastový lánkový et z. V p ípad  p etržení pásu se výrazn  sníží prostoj

na dopravníku. U dlouhých zásobníkových dopravník  bude nutné dopravník rozd lit na

dv ásti. lánkový et z má tendenci k pulzování a mohlo by tak dojít k p esko ení et zu

na et zovém kole.

Na v tšin  skid  je viditelný nános barvy, který zap uje n které z prostoj .

vodem je velký nános barvy na bocích skid . Na n kterých dopravnících jsou navád cí

rolny z obou stran. Skid nem že v p ípad  t sného se ízení projet a dojde tak k zastavení

dopravníku na dobu chodu v automatickém ízení. Doporu uji instalovat efektivn jší

za ízení na išt ní skid , které rozruší stávající vrstvu barvy a bude udržovat skidy z boku

isté.

Hydraulické n žkové zvedáky vym nit za pásové n žkové zvedáky. Odstranit tak

olejové hospodá ství. U pásových zvedák  je možnost p epojení na duplicitní pohon ve

velmi krátké dob . Rychlost zvedání lze ídit prost ednictvím frekven ního m ni e.

4.2 Výstavba nových technologií
Z d vod  navýšení kapacity lakovny v první fázi na 2100 voz  bude nutné dobudovat

(zv tšit) zásobníky mezi jednotlivé operace. Tato zm na je spojena s úplným

automatizováním st íkacích linek (zejména linky plni e).  Tato linka bude v provozu i

v období p estávek. Nalakované karoserie bude nutné n kde uskladnit, dokud se pracovníci
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na linkách dokon ování nevrátí s povinných p estávek. Následn  bude docházet

k postupnému vyprazd ování zásobníku až do další p estávky.

V druhé fázi na 2500 voz  denn , bude nutné vystav t paralelní technologie a s tím

spojené dopravníkové systémy. Ze základních tzv. úzkých míst lakovny, je to linka

edúprav, linka kataforézy a linka nást iku plni e. Tyto linky je nutné zdvojit. Vzhledem

k tomu, že v sou asných halách na všech výškových úrovních je nedostatek místa, bude

nutné vystav t novou halu, kde budou umíst ny tyto nové technologie. V dnešní dob , jak

pokro il vývoj techniky, by byly použity modernizovan jší dopravníky, které jsou mén

poruchové. Na níže uvedeném schématu je znázorn n návrh umíst ní starých a nových

technologií.

Obr. 24.: Schéma návrhu umíst ných nových technologií
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5 Záv r

Záv rem této práce lze konstatovat, že pot eba údržby v dalších letech na hlavních

tocích dopravníkové techniky se bude výrazn  zvyšovat. áste  už v dnešní dob  je

pot eba neustálá a kvalifikovaná údržba. Zejména na dopravnících p es linky p edúprav a

kataforézy, kde je velice d ležité promazání rota ních ástí et zu a et zových kol. Dále

je neustále nutné udržovat podv sné dopravníky i v dob  produkce na opravárenských

plošinách. U zásobníkového dopravníku, kde pryžový pás zatím není vym n za plastový

et z, je nutné provád t pravidelnou kontrolu. Zvyšováním kapacity a navyšováním

hmotnosti karoserií došlo v minulých letech k velkému a celkovému opot ebení veškeré

dopravníkové techniky v lakovn . Z tohoto d vodu je nejd ležit jší sestavení plánu

pravidelné údržby a kontroly za ízení. V dnešní dob  již tento plán existuje, ale je nutné

doplnit tento rozpis o již vystav ná nová za ízení.

Pro udržení výroby do roku 2020 bude nutné vynaložit nemalé investice, které

vzhledem k velké poptávce po vozech Škoda, budou mít rychlou návratnost.

Pokud bude pot eba radikáln  navýšit kapacitu celé lakovny, pak bude nutné vystav t

novou halu a v této hale vybudovat nové technologie. Jinak je p edstava a p ípadný plán

navýšení kapacity se sou asnou technologií a dopravníkovou technikou zcela nereálný. Je

nutné konstruk  vy ešit druhy dopravníku z hlediska jejich opot ebení. Zejména jejich

tažných len , jejichž ot rový materiál zvyšuje prašnost v lakovn . Nasadit tedy takové

typy dopravník , u kterých se jejich opot ebení nezvyšuje prašnost po celé hale.

Na kvalitní údržbu je nutné mít k dispozici kvalifikované mechaniky a elektriká e.

Jejich po et se neustále s výrobou snižuje. Dnes je po et pracovník  údržby na minimu.

Nelze tak v p ípad  poruchy na za ízení na více místech, zajistit odstran ní poruchy

v krátkých asech. O víkendech nelze též zajistit veškeré úkony spojené s údržbou

za ízení. Z d vod  nedostatku vlastního personálu, lze zajistit pomocí externích firem. Již

dnes se takto realizuje na n kolika místech v lakovn  i v celém závod . V pobo ném

závod  v Kvasinách je celá údržba v lakovn  zajiš ována externí firmou SIEMENS. Pouze

vedení údržby je ízeno kmenovými pracovníky firmy Škoda. Je na zváženou, jestli takto

nerealizovat i v lakovn  v Mladé Boleslavi.
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