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1 Úvod 

Tato práce se zabývá řešením konkrétního pásového dopravníku se 

specifickými požadavky zadavatele (firmy Shape corp.). Uvedena bude obecná problematika 

pásových dopravníků, jejich komponent a oblastí využití. Dále pak bude proveden výběr 

jednotlivých konstrukčních prvků dopravníku založený na požadavcích zadavatele, 

podmínkách provozu a konstrukčních výpočtech vycházejících ze stanovených požadavků a 

parametrů. Na závěr bude zhotoven CAD model sestavy dopravníku, výkresová dokumentace 

sestavy a vybraných vyráběných součástí. 
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2 Uvedení do problematiky pásových dopravníků 

Pásový dopravník je kontinuální dopravníkový systém tvořený unášecím prostředkem 

(uzavřeným pásem) pohybujícím se mezi dvěma bubny (hnacím a vratným) a dalšími 

konstrukčními prvky zajišťujícími jeho provoz. Může být použit pro přepravu rozmanitých 

druhů materiálů, od těžkých kusových až po sypké nebo tekuté, na teoreticky libovolné 

vzdálenosti. Dopravník může být také nakloněn pod různými úhly, které se mohou průběžně 

měnit i v rámci jednoho dopravníku. Sypké materiály lze přepravovat do sklonu +18°/-12°. 

Materiál je přepravován po vrchní části pásu z jednoho konce dopravníku na druhý, popř. na 

určitém úseku dopravníku. [1] [2] 

Hlavními výhodami pásových dopravníků jsou zejména plynulost dopravy při přepravě 

i velkého množství přepravovaného materiálu, velký dopravní výkon, tichý chod, bezpečný a 

spolehlivý provoz při zachování celkové jednoduchosti konstrukce a montáže a možnost 

přepravy většiny sypkých a řady kusových materiálů. Za nevýhodu může být považováno velké 

množství pohybujících se částí dopravníku a možné větší opotřebení pásu abrazivními 

částicemi přepravovaného materiálu. [1] 

Pásové dopravníky můžeme nalézt i mimo průmyslová odvětví např. ve formě 

pohyblivých chodníků na letištích a v obchodních centrech nebo jako pohyblivé pásy u 

pokladen ve většině obchodů.  

2.1 Základní dělení pásových dopravníků 

 Dle způsobu využití 

Pásové dopravníky pro dálkovou dopravu 

Hlavní charakteristikou pásových dopravníků pro dálkovou dopravu je velký dopravní 

výkon, velká dopravní rychlost a větší rozměry pásu. Jsou umístěny na volném terénu a 

zpravidla mají výrazně větší dopravní délku než dopravníky pro technologickou dopravu. [1] 

 

  

Obr.  1 - Důlní pásové dopravníky [3] 
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Pásové dopravníky pro technologickou dopravu 

Pásové dopravníky pro technologickou dopravu jsou používány zejména pro přepravu 

nákladů mezi jednotlivými stanovišti výrobního procesu (výrobní pracoviště, skladovací a 

nakládací prostory, …) [1] 

 Dle typu nosné konstrukce 

Stabilní nosná konstrukce 

Pásové dopravníky se stabilní nosnou konstrukcí jsou charakterizovány pevným 

ustavením dopravníku v daném prostoru, přičemž jeho přemístění je z hlediska konstrukce buď 

nemožné, popř. možné po částečné nebo kompletní demontáži sestavy dopravníku. Typickými 

zástupci pásových dopravníků se stabilní konstrukcí jsou důlní pásové dopravníky s dlouhou 

přepravní délkou viz obr.1 (strana 2). 

Mobilní nosná konstrukce 

Pásové dopravníky s mobilní konstrukcí jsou v místě kontaktu rámu dopravníku se zemí 

vybaveny pojezdovým ústrojím (zejména využívajícím kola různých velikostí, popř. pásů). 

Jejich výhodou je možnost přesunu z jednoho pracovního místa na jiné bez nutnosti demontáže 

části nebo celého dopravníku. Omezením je ovšem jejich malá dopravní délka a malé dopravní 

množství, které je omezeno kvůli zajištění mobility dopravníku. 

Obr.2 - Dopravník pro technologickou dopravu [4] 

Obr.3 - Mobilní dopravník [5] 

 

Obr.  2 - Dopravník pro technologickou dopravu [4] 

Obr.  3 - Mobilní dopravník [5] 
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 Dle unášecího prostředku 

a) dopravník s gumovým pásem 

b) dopravník s ocelovým pásem 

c) dopravník s pásem z drátěného pletiva 

d) dopravník s modulárním pásem 

e) dopravník s magnetickým pásem 

 Dle přepravovaného materiálu 

a) dopravník pro přepravu sypkých materiálů (hlína, písek, suť, krmné směsi, …) 

b) dopravník pro přepravu kusových materiálů (obrobky, polotovary, skleněné nádoby, …) 
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3 Hlavní části pásového dopravníku 

3.1 Dopravní pás 

Dopravní pás tvoří uzavřený „nekonečný“ prvek sestavy dopravníku, který obíhá okolo 

hnacího a vratného bubnu, přičemž na jeho horní straně přenáší přepravovaný materiál, 

produkty nebo osoby z jednoho konce na druhý, popř. na určitém úseku. Současně plní funkci 

tažného prvku, který přenáší odpory, které vznikají při jeho chodu. 

Gumové pásy 

Hlavní konstrukční částí gumového pásu je nosná kostra, která přenáší všechny složky 

tahového namáhání působícího na pás a je nejvíce namáhána. Dalšími částmi pásu jsou vrchní 

(nosné) a spodní (oběžné) krycí vrstvy pásu, které chrání nosnou kostru před vnějšími vlivy 

prostředí (otěr, atmosférické vlivy, …) a tvoří kontaktní vrstvu mezi kostrou pásu a 

přepravovaným materiálem, popř. bubny. 

          Nosná kostra je nejčastěji tvořena z polyamidových, polyesterových nebo textilních 

vláken nebo ji tvoří ocelová lana (tzv. ocelokordové pásy). Kostra z polyamidových vláken je 

vysoce elastická a velmi odolná proti průrazu. Ocelokordové kostry jsou oproti tomu vysoce 

pevné a výborně odolávají tahovým deformacím. [1] 

  

Ocelové pásy 

Ocelové pásy jsou převážně tvořeny jednou vrstvou tenkého plechu (0,4-1,6mm). Jejich 

výhodou je nízký koeficient tření, který napomáhá snadnému odvodu materiálu z pásu, vyšší 

teplotní a chemická odolnost pásu. Nevýhodou je ovšem nutnost nižších dopravních rychlostí, 

malá odolnost vůči oxidaci oproti gumovým pásům, schopnost dopravy pouze na kratší 

dopravní vzdálenosti, velmi omezené možnosti sklonu a nutnost použití většího průměru bubnu 

kvůli nižšímu koeficientu tření. Spojování ocelových pásů se uskutečňuje nýtováním za studena 

nýty se zapuštěnou hlavou, popř. při větší tloušťce pásů je možné použít bodové svařování. 

[6][8] 

Obr.  4 - Řez pásy s textilní a ocelovou kostrou [7] 
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Pásy z drátěného pletiva 

Gumový oběžný pás je v tomto případě nahrazen ocelovými články pospojovanými do 

uzavřeného pásu drátěného pletiva. Používají se převážně pro přepravu kusového materiálu, u 

kterého je potřeba, aby při přepravě chladl, popř. schnul. Bubny je v tomto případě možné 

nahradit hřídelemi s řetězovými koly uloženými v ložiskách. Je ovšem nutno podotknout, že 

v tomto případě působí tahové napětí na jednotlivé články řetězu nerovnoměrně a články, které 

přímo zabírají s řetězovými koly je nutno častěji měnit. [6] 

Modulární pásy 

Modulární pásy jsou používány v situacích/provozech, kde je nutná variabilita 

konstrukce pásu. Jejich hlavní výhodou je možnost snadného prodloužení/zkrácení délky pásu 

popř. jednoduchá výměna poškozeného článku modulárního pásu. Jednotlivé články jsou 

propojeny pevným drátem nebo osičkou a zajištěny na jejím konci proti uvolnění. 

Nejčastěji používaným materiálem článků je PVC, PE, PA, PP a další materiály, které 

jsou chemicky inertní s přepravovanými produkty. Primární využití nachází v potravinářském 

průmyslu a automobilových linkách zejména pro přepravu kusových výrobků (sypké materiály 

není možno přepravovat kvůli mezičlánkovým prostorům, kterými by materiál propadl). 

Dopravníky s modulárními pásy je možno také využít pro ochlazování přepravovaných 

výrobků (vstupní teplota je omezena teplotní odolností článků), jelikož tyto pásy jsou 

charakteristické výbornou prodyšností a dobrou teplotní odolností článků. [6] 

Magnetický pás s kluzným plechem 

Tento typ dopravníku je specifický tím, že přepravovaný materiál nepřijde do přímého 

kontaktu s pohyblivou částí dopravníku. Jeho konstrukce je tvořena pevným kluzným plechem, 

u kterého je snaha dosáhnout co nejmenšího koeficientu tření a oběžným pásem s magnetickými 

články, které zajišťují posuv materiálu po kluzném plechu z jednoho konce na druhý. 

Jeho hlavní výhodou je téměř neomezený úhel stoupání, který je zajištěn dostatečnou 

silou magnetických článků, které jsou v případě potřeby vyměnitelné. Nevýhodou je omezení 

přepravy pouze na feromagnetické materiály. 

 Spojování pásů 

Mechanické spoje 

Mechanické spojování je realizováno pomocí různých druhů spon a spojek. Hlavní výhodou 

tohoto druhu spojení je jeho rozebíratelnost. Toto je výhodné zejména v situacích, kdy je nutná 

častější údržba a nastavování pásu a také je snadná jeho výměna při poškození. Nevýhodou je 

ovšem výraznější narušení hladkosti povrchu pásu, čímž může pás poškozovat bubny při 

vzájemném kontaktu. Proto je snaha co nejvíce zapouštět spojovací elementy do pásu, aby 

přicházely co nejméně do kontaktu s bubny, čističi či válečky, které se tímto kontaktem mohou 

opotřebovávat. Mechanické spoje sponami či spojkami se používají především u méně 

namáhaných dopravních pásů. Tento spoj je schopen přenést maximálně 70% nejvyššího 

přípustného napětí pásu). 

Hlavními zástupci tohoto druhu spojení jsou kloubové spojky a pevné spony.  

Kloubové spojky jsou velmi snadno a rychle rozebíratelné. Pro kloubové spojky se 

používají buď háčkové, nebo destičkové spony. Destičkové spony přenesou oproti háčkovým 

až 3x vyšší hodnoty tahového napětí (háčkové max. 400N/mm, destičkové max. 1250N/mm). 

Pevné spojky (také nazývané bezjehlové spoje) se skládají ze dvou přímých destiček 

umístěných na horní a spodní vrstvě pásu spojených skrz díry v pásu. Pevné spojky jsou 
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schopny přenést vyšší tahové napětí než spojky kloubové (až 1600 N/mm). Kvůli absenci 

rotačního elementu mezi články spojů je nutné použití většího průměru bubnů, než u spojek 

kloubových. Pevné spojky je také možné použít pro opravy průrazů a trhlin v páse. [9] 

Spoje vulkanizací pásu 

          Spoje vulkanizací jsou oproti spojům mechanickým nerozebíratelné trvalé. Časem však 

podléhají únavě a je potřeba pás zkrátit a znovu spojit (pokud to konstrukce dopravníku 

dovoluje). Spoje vulkanizací jsou schopny dosáhnout až srovnatelné pevnosti v tahu jako 

dopravní pás samotný. Toto je ovšem ovlivněno kvalitou spojení a též použitou vulkanizační 

metodou. 

          Vulkanizace za tepla je technologický proces spojování pásů za současného působení 

tlaku a teploty na vulkanizačních lisech. Jedná se o asi nejpoužívanější metodu spojování 

dopravních pásů díky dosažení pevnosti shodné s pevností v tahu pásu. Zároveň je proces 

vulkanizace za tepla značně komplikovaný oproti ostatním metodám spojování ať už z hlediska 

nároků na čistotu prostředí, nebo na okolní teplotu. Tato metoda se používá pro spojování pásů 

pryžo-textilních a ocelokordových. 

          Vulkanizace za studena (lepení) probíhá za pomoci chemických reakcí ve spoji. U této 

metody není za potřebí použití vulkanizačního lisu, což značně zvyšuje její ekonomičnost. Je 

doporučena pro použití u dopravních pásů namáhaných maximálním tahovým napětím 

2000N/mm a při teplotě do 80°C. Značnou výhodou této metody je také možnost zhotovení 

spoje i na těžko přístupných místech. Využívá se zejména jednosložkových či dvousložkových 

lepidel. Materiál lepidel ovlivňuje rychlost tuhnutí spoje a také jeho konečnou pevnost. Používá 

se zejména při spojování pryžo-textilních pásů. [9] 

 Typy spojů při použití vulkanizačních metod 

Před samotnou vulkanizací je třeba konce pásu upravit do požadovaného tvaru, velikosti 

a čistoty, aby byla zajištěna dostatečná kvalita a výsledná pevnost spoje. Typ spoje je ovlivněn 

zejména druhem kostry použitého dopravního pásu a počtem jeho vrstev.  

Spoj překrytím je nejčastěji používaný zejména u jednovložkových pásů do maximální 

pevnosti v tahu 500 N/mm. Principem tohoto spoje je odstranění horní vrstvy na jednom konci 

pásu a spodní vrstvy na konci druhém. Následně se konce pásů vzájemně překryjí a vložky pásu 

na sebe dosednou. To zapříčiní mírné zvýšení tloušťky dopravního pásu. 

Prstový spoj se používá pro spojování jednovložkových i vícevložkových pásů. Na koncích 

pásů jsou pomocí šablony vyříznuty „prsty“, které do sebe vzájemně zapadají. Pevnost spoje je 

kromě dalších vlivů ovlivněna právě délkou vyříznutých „prstů“. 

Stupňovaný spoj je používán u vícevložkových pásů. Princip tohoto spoje spočívá v úpravě 

konců jednotlivých vložek pásu na různé délky a jim odpovídajícím proti-koncům na druhém 

konci pásu tak, aby do sebe výsledné tvary konců dokonale zapadaly. 

Spoj ocelokordových pásů je oproti předchozím typům podstatně složitější. Nejprve se po celé 

délce spoje odstraní krycí vrstvy a rovněž mezivrstva mezi jednotlivými lany. Následně se lana 

stříhají a střídavě přikládají dlouhé konce ke krátkým. Poté je na odhalené konce lan nanesena 

spojovací fólie a krycí vrstvy. Na závěr jsou konce pásů za pomoci vulkanizačního zařízení při 

vulkanizační teplotě spojeny. [9] 
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 Čističe pásu 

V případě, kdy je dopravník používán pro přepravu vlhkého nebo lepivého materiálu, 

může docházet k jeho ulpívání na pásu při přechodu pásu do spodní vratné větve. Tento problém 

částečně řeší použití např. pásů z ocelového plechu. Ocelové pásy ovšem nejsou vhodné při 

použití u dopravníků, jejichž dráha není zcela horizontální nebo je nutné využití jiných než 

rovných válečkových stolic. 

Aby se zamezilo přístupu materiálu do spodní větve pásu, kde by docházelo ke styku 

materiálu s válečky, který by zapříčiňoval zvyšování odporů a opotřebení pásu a bubnů, je třeba 

do sestavy dopravníku připojit tzv. čističe pásů. 

Čističe se umísťují na začátek vratné větve těsně za místo, kde materiál opouští dopravní pás. 

Prvním a nejjednodušším typem čističů jsou čističe z měkkého gumového pásu, který 

je mírným konstantním tlakem závaží popř. pružiny přitlačován k dopravnímu pásu, kde stírá 

nežádoucí materiál. Druhým typem jsou rotační čističe, které jsou sice konstrukčně složitější, 

ovšem dosahují lepších čistících účinků. Jako čistící nástroj jsou využívány válcové kartáče 

nebo ocelové šroubovice s velkým stoupání a připevněnými gumovými pásy. Pohon rotačního 

čističe je zajištěn pohonem hnacího bubnu přenášený pomocí klínového řemene, popř. má čistič 

svůj samostatný motor. 

Dosahované obvodové rychlosti jsou 4 až 5 m/s při přepravě suchého materiálu a              

6 až 7 m/s při přepravě materiálu vlhkého. [8] 

3.2 Pohon 

Pohon resp. poháněcí stanice pásového dopravníku slouží ke generování otáčivého 

pohybu a následné přenášení přes hnací buben na funkční posuvný pohyb nosného pásu. Také 

by se funkce poháněcí stanice dala popsat jako přeměna točivého momentu na tažnou sílu 

v dopravním pásu.  

Přenos pohybu přes buben je realizován pomocí třecí síly a částečně tvarovým stykem. 

V případě, že součinitel tření bubnu není dostatečný, je jednobubnový pohon nahrazen 

pohonem vícebubnovým. U jednobubnových pohonů je úhel opásání v rozmezí 180 až 250°. U 

pohonů vícebubnových dosahuje úhel opásání hodnoty až n x 220°. [1] 

Uspořádání bubnů poháněcí stanice může být provedeno v několika variantách: 

a) Jednobubnová stanice bez výložníku 

b) Jednobubnová stanice s výložníkem 

c) Dvoububnová stanice bez výložníku 

d) Dvoububnová stanice s výložníkem (tzv. S pohon) 

e) Dvoububnová stanice s dvěma převáděcími bubny a s výložníkem (tzv. Omega pohon)  
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Pro pohon hnacího bubnu je nejčastěji používán čtyřpólový asynchronní motor s kotvou 

nakrátko, který dále přes pružnou spojku, mechanickou převodovku a nepružnou spojku přenáší 

točivý moment na hnací buben. Na vstupní stranu převodovky je také možno umístit brzdu, 

pokud to daný dopravníkový systém vyžaduje. [1] 

3.3 Bubny 

 Hnací buben 

Hnací buben pásového dopravníku plní funkci přeměny otáčivého pohybu 

generovaného hnacím motorem na posuvný respektive oběžný pohyb pásu. Točivý moment je 

přenášen přes hřídelové spojky (mezi hnacím členem a bubnem) a následně třecími silami 

popřípadě tvarovým stykem a napínací silou (mezi bubnem a pásem). Buben je na obou koncích 

mírně kuželovitý, což zajišťuje dobré vedení pásu. Hnací buben se umísťuje na konec dráhy 

dopravníku tak, aby tažena byla vrchní nosná část pásu s přepravovaným materiálem.  

 Napínací buben 

Napínací buben bývá nejčastěji součástí napínacího zařízení dopravníku a slouží 

k zajištění požadovaného napnutí dopravního pásu. 

Bubny jsou vyráběny buď svařováním, nebo odléváním, přičemž svařované bubny mají 

zpravidla nižší hmotnost. 

Pro zajištění vyšší hodnoty součinitele tření bývá povrch bubnů pogumován nebo opatřen 

tvarovými úpravami povrchu (zdrsnění povrchu, tvarové drážky, nanášená keramika, 

kombinace uvedených). [6] [8] 

U dopravníků, kde přenášené síly dosahují malých hodnot, je možné použití hnacích 

bubnů s vnitřním pohonem. Tím se sníží prostorové nároky na motor dopravníku, je zajištěna 

lepší ochrana motoru proti nečistotám a zpravidla se i sníží celková hmotnost dopravníku. [6] 

  

Obr. 5 – Varianty uspořádání bubnů[1] Obr.  5 – Varianty uspořádání bubnů[1] 
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3.4 Napínací zařízení 

Napínací zařízení slouží pro vyvolání dostatečného předpětí, které je nutné k zajištění 

požadovaných hodnot třecích sil. Další požadovanou funkcí napínacího zařízení je zajištění 

dostatečného napnutí pásu tak, aby nevznikaly v meziválečkových prostorách dopravníku 

průhyby pásu. [1] 

Napínací zařízení lze rozdělit do dvou skupin podle jeho funkce: 

 Napínací zařízení kompenzující pouze trvalé prodloužení pásu 

Také nazývané jako napínací zařízení s pevným napínacím bubnem je používané u 

kratších pásových dopravníků (zpravidla do délky 100m). Napínací síla je vyvozena pohybem 

vratného bubnu pomocí šroubu ručního kladkostroje. Napínací síla musí dostačovat nejen při 

kontinuálnímu chodu dopravníku, ale také při rozběhu, kdy proti pohybu působí největší 

setrvačné síly. Na rozdíl od druhé skupiny napínacích zařízení je zde po předepnutí pásu vratný 

buben již v pevné poloze a při chodu dopravníku ji již nemění. Při rozběhu je vlivem 

dynamických sil pás prodloužen, tažné síly se mění a při nedostatečném předepnutí může dojít 

k prokluzu pásu. [1] 

 Napínací zařízení kompenzující trvalé i pružné prodloužení pásu 

Jinak nazývané také napínací zařízení s posuvným napínacím bubnem je oproti 

předchozímu typu schopno udržovat konstantní napětí v pásu nejen v klidu nebo rovnoměrném 

pohybu, ale také při rozběhu díky pohybu napínacího bubnu a tím kompenzuje změnu jeho 

délky. Nejjednodušším způsobem zajištění konstantních napínacích sil je použití napínání 

samotíhou napínacího závaží a to nejlépe v místě nejmenšího tahu, aby závaží mohlo být co 

nejmenší. Další možností je použité pneumatického napínacího zařízení nebo napínání pomocí 

elektrického vrátku. Zde je konstantní napětí v pásu kontrolováno a nastavováno za pomoci 

dynamometru. Obě tyto varianty se nejčastěji používají např. u důlních dopravníkových 

systémů, kde je dosahováno velkých dopravních délek. [1] 

3.5 Válečky 

Smyslem použití válečků v pásových dopravnících je podpora a vedení dopravního pásu 

v nosné i vratné větvi. Společně se stolicí vytváří tzv. ložný průřez dopravníku. Válečky jsou 

nejčastěji uloženy ve valivých ložiskách a jejich valivé elementy se volí podle míry zatížení od 

přepravovaného materiálu. U lehkých přenosných dopravníků je možné použít i kluzná ložiska. 

Důležité parametry při výběru popř. konstrukci a výrobě válečků jsou váha, statická a 

dynamická vyváženost, malý odpor při otáčení, životnost, malé nároky na údržbu a 

jednoduchost výroby. Rozměry válečků jsou stanoveny normou, přičemž určující hodnotou 

jsou primárně rozměry pásu. 

Nejčastěji se válečky vyrábí z bezešvých trubek, jejichž okraje jsou mírně kónické 

podobně jako u bubnů dopravníku. Další možnou variantou výroby válečků je svaření 

zkrouceného plechu popř. odlití z plastu. Životnost válečků je možné zvýšit například jejich 

pogumováním. [8] 
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Typy konstrukce válečků 

 Válečky s pevnou průběžnou osou 

Válečky s pevnou průběžnou osou se vyznačují velmi nízkými odpory proti valení a 

jednoduchostí jejich případné výměny. Jsou ovšem výrobně dražší a také jejich hmotnost je 

oproti válečkům bez hřídele vyšší. [8] 

 Válečky bez hřídele 

Válečky bez hřídele jsou lehčí a díky tomu, že je výroba jednodušší a je při ní použito 

méně materiálu jsou i levnější. Nutností je ovšem přesné uložení víček do válečků a tím i 

komplikovanější montáž a vyšší nároky na přesnost uložení víček při výrobě válečků. Z těchto 

důvodů jsou většinou preferovány válečky s pevnou osou oproti válečkům bez hřídele. Válečky 

je možné také vyrábět z plastu a tím ještě dále snížit jejich hmotnost.  

Těsnění ložisek je řešeno gumovými těsnícími kroužky případně labyrintovým těsním. 

Těsnící kroužky jsou levnější a mají nižší hmotnost. Kladou ovšem větší odpor proti valení a 

proto se využívají zejména u válečků menších průměrů. Oproti tomu labyrintové těsnění 

neklade téměř žádný odpor proti valení, je ovšem nákladnější na výrobu, jelikož se lisuje 

z plechu nebo soustruží. [8] 

3.6 Válečkové stolice 

Válečkové stolice slouží k uložení válečků. Tím je zajištěno podepření horní a spodní 

větve pásu.  

Existuje několik typů uspořádání válečků do válečkových stolic:  

 Rovné válečkové stolice 

Rovné válečkové stolice jsou zejména používané pro dolní větev pásu, případně pro 

přepravu kusového materiálu, u kterého díky jeho tvaru nehrozí jeho pád z pásu. 

 Korýtkové válečkové stolice 

Korýtkové válečkové stolice se skládají ze dvou a více jednotlivých válečků, které jsou 

poskládány do profilu tvaru žlabu/ korýtka. Jsou používány pro přepravu sypkého materiálu, 

nebo materiálů, jejichž tvar nebo velikost by mohly zapříčinit jeho nežádoucí pohyb na 

dopravním pásu. Úhel a rychlost změny náklonu sousedních válečků ovlivňuje z dlouhodobého 

hlediska živostnost pásu, jelikož je pás v průběhu jednoho oběhu dráhy dopravníku cyklicky 

zatěžován změnou svého profilu.  

Z důvodu zamezení průhybu pásu se dle normy ČSN 26 3102 musí dodržet maximální 

rozteč stolic, která je různá v horní a spodní větvi pásu. V horní (zatížené) větvi se rozteč 

pohybuje mezi 0,75 až 1,8m. Ve spodní je tato hodnota 3 až 5m. Důležitým úsekem na horní 

větvi pásu je místo přívodu materiálu na pás, kde se rozteč pohybuje v hodnotách mezi 0,45 až 

0,6m. Rozteč stolic je dále ovlivněna typem profilu válečkové stolice, přičemž u korýtkových 

stolic je hodnota rozteče oproti rovným stolicím poloviční.  

Příliš velká rozteč pásu může být příčinou boční nestability pásu a poškozením pásu. 

Maximální průhyb pásu mezi stolicemi je doporučen 2% hodnoty délky rozteče stolic. [6][8] 
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3.7 Nosná konstrukce 

Hlavní funkcí nosné konstrukce je především podepření a vedení horní i spodní větve 

dopravního pásu, vymezení jejich přesné pozice a zajištění jejich stabilní pozice. Je tvořena 

nosnými profily, podélnými nosníky, stojany a podpěrami. Nejčastěji jsou jednotlivé články 

nosné konstrukce spojeny šrouby. Typicky je nosná konstrukce konstruována z profilů 

normalizovaných rozměrů. Nejpoužívanějším materiálem využívaným pro nosné konstrukce je 

standartní konstrukční ocel (např. S235JR). V případě nutnosti odlehčení nosné konstrukce 

dopravníku jsou ocelové profily nahrazeny konstrukčními profily z hliníkových slitin (Bosch 

profily,…), které zároveň umožnují připojit k nosné konstrukci doplňkové příslušenství bez 

nutnosti vrtání dalších děr pro šrouby pro jejich připojení. [1] 

 Ocelové uzavřené profily (jekly) 

Ocelové uzavřené profily neboli jekly jsou jedny z nejpoužívanějších a 

nejuniverzálnějších konstrukčních ocelových profilů s nespočtem použití. Vyrábějí se 

v tenkostěnném i silnostěnném provedení a mnoha různých tvarech profilů (čtvercové, 

obdélníkové, oválné, tvar L,U,T a speciální tvary).  

Dle výroby se rozdělují na 2 druhy a to svařované a bezešvé. Svařované jekly jsou 

vyráběny na válcovacích tratích, kde jsou ocelové plechy postupně ohýbány do požadovaného 

tvaru profilu tzv. kalibrovacími válci a na konci válcovací tratě jsou konce plechu svařeny do 

uzavřeného profilu. Bezešvé profily jsou pak nejčastěji vyráběny ve tvaru trubek, ale je možné 

je tvarovat i do jiných jednoduchých tvarů profilů jako jsou čtverce a obdélníky. Vyrábějí se 

kosým válcováním, při kterém vzniká ve středu vývalku díra, která je dále tvarovaná 

kalibrovacím trnem a následně je profil upravován do požadovaného tvaru dalším válcováním. 

Výhodou použití ocelových uzavřených profilů je jejich vysoká pevnost a snadná 

dostupnost. Nevýhodou je naopak větší hmotnost a nutnost strojního opracování dílů pro jejich 

spojování konstrukčními prvky (šrouby, matice, svary,…) 

 Hliníkové konstrukční profily 

Hliníkové konstrukční profily jsou oproti jeklům vyráběny extruzí (vytlačováním) 

zahřátého hliníku přes matrici ve tvaru požadovaného profilu. Díky tomu je možné relativně 

jednoduchým procesem vyrábět i tvarově složité profily. 

Výhodou hliníkových konstrukčních profilů je jejich relativně nízká hmotnost a hlavně 

tvar profilu uzpůsobený pro snadné spojování s ostatními profily nosné konstrukce a dalšími 

připojenými prvky pomocí dodávaných spojovacích prvků (šrouby, matice s pružinou, fixační 

úhelníky, upínací příruby, …). Navíc jsou k těmto profilům dodávány i další kompatibilní 

konstrukční prvky jako pojezdová kola, madla, záslepky, těsnění a další. 
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3.8 Odvod materiálu z dopravníku 

Nejčastější a nejjednodušší odvod materiálu z dopravníku je prostý přepad materiálu na 

konci dráhy dopravníku (přes koncový buben). V případech, kdy je potřeba odvádět materiál 

z dopravníku na místě, které není konečným bodem dráhy dopravníku, je vhodné použití 

jednostranných nebo šípových shrnovačů. Při použití jednostranných shrnovačů vznikají mezi 

dopravním pásem a přepravovaným materiálem třecí síly, které působí šikmo na směr posuvu 

pásu a tím zapříčiňuje jeho vybočování. Aby se tomuto zamezilo, používají se tzv. strážné 

válečky. Použití shrnovačů je možné i u korýtkových dopravníků. Je ovšem zapotřebí v místě 

shrnovače korýtkový průřez nahradit průřezem rovným (tzn. nahradit korýtkové válcové stolice 

rovnými). Shrnovače mohou být také ovládané a to ručně nebo automaticky. U dlouhých 

pásových dopravníků může nastat situace, kdy je potřeba v různých časových úsecích odvádět 

materiál z pásu na různých místech (např. u důlních dopravníků dlouhých stovky metrů). 

V takových případech se používají tzv. shazovací vozíky. Jejich dráha je upevněna k rámu 

dopravníku a je možné jej posouvat pomocí samostatné pohonné jednotky. Dopravní pás je 

veden přes dva bubny, které jsou uloženy v rámu shazovacího vozíku. Z vrchního bubnu 

materiál následně přepadává do výsypky a je veden z dopravníku pryč. [1] 

3.9 Doplňkové příslušenství dopravníků 

Mezi doplňkové příslušenství pásových dopravníků řadíme například násypky, výsypky, 

různé druhy ochranných krytů, senzorů a také např. pásové váhy, pomocí kterých je možné 

měřit průtok přepravovaného materiálu. [1] 
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4 Návrh dopravníku 

4.1 Úkol dopravníku ve výrobním procesu 

Úkolem dopravníku ve výrobním procesu je přeprava svařovaných dílu mezi dvěma 

svařovacími pracovišti. Na každém z těchto pracovišť jsou svařovány odlišné části sestavy 

výrobku, určené výrobním postupem. Dopravník přepravuje svařenou podsestavu výrobku od 

prvního ze dvou pracovišť k pracovišti druhému, čímž nahrazuje manuální přepravu podsestavy 

operátorem. Tímto dopravník snižuje čas výroby jednotlivých podsestav na obou pracovištích, 

zvyšuje množství vyrobených dílů a snižuje fyzickou zátěž vynakládanou operátorem. 

Zároveň je tímto sníženo riziko fyzického poranění operátora, jelikož svařená podsestava 

má vysokou teplotu a může tak způsobit operátorovi popáleniny. Také je tímto sníženo riziko 

možných řezných poranění operátora způsobených neodjehlenými hranami dílů podsestavy při 

neopatrné manipulaci se svařencem mezi pracovišti. 

Vysoká teplota svařence a neodjehlené hrany jednotlivých dílů jsou příčinou vyšších 

nároků kladených na materiál a konstrukci pásu dopravníku, potažmo i na další konstrukční 

prvky dopravníku. Materiál pásu musí být odolný vůči poškrabání nebo protržení ostrou hranou 

dílu. Zároveň musí pás odolávat vysokým teplotám svařenců a musí být vykompenzována jeho 

teplotní roztažnost vhodně navrženým napínacím zařízením dopravníku popř. materiálem pásu. 

4.2 Analýza faktorů zohledněných při návrhu dopravníku, výpočet a 

výběr jednotlivých komponent. 

Výpočet pásových dopravníků se provádí dle normy ČSN ISO 5048. 

Výpočet vychází především z výpočtu potřebné obvodové síly na poháněcím bubnu, ze 

kterého se následně určí tahové namáhání pásu dopravníku. Tyto vypočtené hodnoty mají 

následně největší vliv na volbu pohonu dopravníku. 

Norma ČSN ISO 5048 uvádí jednoduchý způsob výpočtu při návrhu dopravníku 

zohledňující vliv hlavních činitelů. Protože na velikost potřebného výkonu pohonu dopravníku 

má vliv řada činitelů, je přesnost výpočtu omezena, ovšem vyhovuje většině případů použití. 

[10] 

Zadané a odvozené parametry: 

Dopravní výkon - Q [kg.s-1] 

Dopravní výška - H [m] 

Dopravní vzdálenost - L [m] 

Parametry přepravovaných komponent 
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 Dopravní výkon 

Dopravní výkon udává hmotnost materiálu přepravenou dopravníkem za jednotku času. 

Jelikož přepravovaný materiál jsou kusové svařované komponenty, získáme hodnotu 

dopravního výkonu z času nejkratšího výrobního cyklu svaření jednoho komponentu 

poníženého o hodnotu přepravní rezervy, která kompenzuje neplánované prodloužení doby 

pracovního cyklu (hodnota rezervy byla při návrhu toku materiálu stanovena na 5s) a 

z hmotnosti samotných komponent. Hodnoty byly vybrány z extrémů jednotlivých parametrů 

(hmotnost nejtěžšího přepravovaného komponentu, nejkratší čas výrobního cyklu). [10] [12] 

 

𝑻𝒎𝒊𝒏 = 𝟔𝟑𝒔  

𝒎𝒎𝒂𝒙 = 𝟏, 𝟏𝒌𝒈 

𝑸 =
𝑚𝑚𝑎𝑥

𝑇𝑚𝑖𝑛 − 5
=

1,1

63 − 5
= 𝟎, 𝟎𝟏𝟗 [𝒌𝒈. 𝒔−𝟏] 

 Dopravní výška 

Dopravní výškou rozumíme rozdíl mezi vstupní a výstupní výškou komponentu 

položeného na dopravník. Jelikož svářecí stanoviště, mezi kterými bude dopravník umístěn, 

jsou v jedné vodorovné rovině a měl by být pro obě stanoviště stejně ergonomicky dostupný, 

bude rozdíl mezi vstupní a výstupní výškou roven nule. 

 

𝑯 = 𝟎 [𝒎] 

 Dopravní vzdálenost 

Dopravní vzdálenost je odvozena od délky dopravníku v zadání bakalářské práce, která 

je stanovena na 4-5m. Aby dopravník nepřesáhl maximální délku, ale zároveň nezvětšoval 

vzdálenost, kterou musí obsluha svářecí stanice urazit při přesunu komponentu na dopravník, 

byla dopravní délka stanovena jako střední hodnota dovolené celkové délky dopravníku. 

 

𝑳 = 𝟒, 𝟓 [𝒎] 

 Dopravovaný materiál 

Dopravovaným materiálem jsou svařované komponenty z ocelového plechu. 

 

𝒎 = 𝟎, 𝟑 –  𝟏, 𝟏 [𝒌𝒈] 

𝝆 = 𝟕𝟖𝟓𝟎 [𝒌𝒈. 𝒎−𝟑] 

Rozměry komponentu – 50x40x154 až 160x110x185 [mm] 
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 Dopravní rychlosti 

Dopravní rychlost je v případě řešeného dopravníku určena časem nejkratšího 

výrobního cyklu svaření jednoho komponentu poníženým o hodnotu přepravní rezervy a 

dopravní vzdáleností.  

 

𝑣 =
𝐿

𝑇𝑚𝑖𝑛 − 5
=

4,5

63 − 5
= 0,08 [𝑚. 𝑠−1] 

 Po konzultaci se zadavatelem práce byla požadovaná hodnota dopravní rychlosti 

navýšena na hodnotu 0,22 m*s-1. Bylo tak učiněno z důvodu možného použití dopravníku ve 

výrobě komponent s kratší dobou výrobního cyklu, popř. pro použití dopravníku pro jiné účely 

za předpokladu nepřekročení hmotnosti a rozměrů přepravovaných dílů uvažovaných při 

návrhu dopravníku. 

𝒗 = 𝟎, 𝟐𝟐 [𝒎. 𝒔−𝟏] 

 Šířka pásu 

V případě řešeného dopravníku bude šířka pásu odvozena od největšího rozměru 

největší varianty přepravovaného komponentu. Zároveň je šířka pásu také omezena požadavky 

na dopravník kladenými zadávající firmou resp. zadáním bakalářské práce. 

 

Největší rozměr komponentu – 185mm 

Šířka pásu požadovaná zadávající firmou – 350-500mm 

 

Jelikož největší rozměr komponentu je téměř dvojnásobně menší, než spodní hranice 

šířky pásu požadovaná zadávající firmou, bude v dalších krocích výběru šířky pásu zanedbán.  

Volba šířky pásu je ovšem částečně limitována šířkou bubnů, které budou dopravní pás 

pohánět a napínat. Většina bubnů se vyrábí pro šířky pásů od 400mm do 2000mm. Šířka pásu 

je tedy volena z rozmezí 400-500mm. Z důvodu snadné manipulace a snížení celkové 

hmotnosti dopravníku (od šířky pásu se odvíjí i délka většiny příčných komponent dopravníku 

a tím i celková hmotnost dopravníku) byla konečná šířka dopravního pásu stanovena na 

400mm. Tato hodnota nejen splňuje požadavek na šířku pásu od 350mm do 500mm, ale zároveň 

minimalizací celkové hmotnosti dopravníku vyhovuje splnění požadavku na nenáročnou 

mobilitu celé konstrukce. 

 

𝑩𝒑 = 𝟒𝟎𝟎[𝒎𝒎] 
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4.3 Výběr dopravního pásu 

Přepravované komponenty jsou svařence z ocelového plechu o hmotnosti v rozmezí      

0,3 až 1,1 kg. Svařence jsou při svařovací operaci ohřáty na poměrně vysokou teplotu, která 

negativně ovlivňuje mechanické vlastnosti komponent dopravníku, a to hlavně pásu 

dopravníku. Tento faktor je třeba zohlednit při výběru materiálu a konstrukce pásu.  

Teplota svařenců po svaření (cca 5 sekund) přesahuje 260°C (vyšší teplotu nebylo možné 

naměřit kvůli omezenému teplotnímu rozsahu termokamery) v místě svaru a se vzdáleností od 

svaru rapidně klesá. Podrobnější rozložení teplotních zón je zobrazeno na snímcích svařence 

po dokončení svářecí operace zachycených pomocí termokamery.  

 

  

Obr. 6 - Chladnutí svaru zachycené termokamerou Obr.  6 - Chladnutí svaru zachycené termokamerou 
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Proces zakládání dílu obvykle trvá v rozmezí 63÷81 sekund a vzhledem k chladnutí dílu 

byl přizpůsoben tak, aby odložení dílu na dopravník bylo až poslední operací v procesu. Díky 

tomuto je možné snížit nároky na teplotní odolnost pásu dopravníku a tím usnadnit jeho výběr. 

Budeme-li vycházet z nejkratší doby zakládání dílu, která byla stanovena po všech 

optimalizacích výrobního času na 63 sekund, bude mít nejteplejší místo dílu (svar samotný) 

podle křivky chladnutí (Graf 1) v době pokládání na dopravní pás teplotu cca 130°C. Tomuto 

požadavku na teplotní odolnost nejvíce vyhovuje dopravní pás AmWrap H300 od firmy 

Ammeraal Beltech s.r.o. Pás je vyroben z aramidové textilie a díky tloušťce 7 mm je značně 

sníženo nebezpečí jeho protržení zapříčiněné například kontaktem neodjehlené hrany svařence 

s povrchem pásu. Další technické informace jsou uvedeny v technickém listu v příloze. [16] 

Gumotextilní typ pásu byl upřednostněn před pásem modulárním s kovovými destičkami 

z důvodu nižší hmotnosti pásu a jednodušší konstrukci sestavy dopravníku s větším množstvím 

nakupovaných komponent. Díky tomuto se sníží počet vyráběných komponent dopravníku a 

jeho celková cena. Další výhodou řešení se snahou implementovat co nejvíce nakupovaných 

komponent je snadnější výměna při případné technické závadě s nutností nákupu nového 

komponentu. 
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 Délka pásu  

Z konstrukčního uspořádání bubnů a válečků byl sestaven 3D model v CAD softwaru, 

dle něhož byla následně určena délka pásu: 

 

𝑳𝒑 = 𝟗𝟓𝟑𝟓[𝒎𝒎] 

Pásy typu AmWrap z aramidové textilie jsou vyráběny jako tzv. nekonečné pásy, jejichž délka 

je vyráběna přesně na míru požadavkům zákazníka. Proto není nutné řešit spojování konců 

dopravního pásu, jen je potřeba dbát na správné pořadí montáže komponent při sestavování 

dopravníku. 

4.4 Volba válečků a jejich osových vzdáleností  

Aby se pás neprohýbal, musí se podle normy ČSN 26 3102 dodržet maximální rozteč 

stolic. V zatížené větvi je to mezi 0,75 až 1,8 m, v nezatížené větvi 3 až 5 m. V místech přivádění 

materiálu se rozteč volí 0,45 až 0,6 m. [8] 

Jelikož délka dopravníku resp. osová vzdálenost hnacího a napínacího bubnu byla 

stanovena na 4,5 m, budeme při volbě počtu válečků vycházet z této vzdálenosti a 

doporučených roztečí válečkových stolic uvedených výše (zvolené osové vzdálenosti válečků 

jsou pouze přibližné a jejich konkrétní hodnoty budou stanoveny v dalším kroku). 

 

Rozteč válečků horní (zatížené) větve – 0,875[m] 

Rozteč mezi krajními válečky a bubny – 0,500 [m] 

Rozteč válečků spodní větve – 0,875 [m] 

 

Rozteč válečků ve spodní větvi dopravníku byla vůči doporučené rozteči udané normou snížena 

z důvodu relativně malé celkové délky dopravníku a snížení minimální potřebné síly F2min 

ovlivněné průvěsem dopravního pásu. 

Ze zvolených hodnot vyplývá, že v horní i dolní větvi dopravníku se bude nacházet 5 

podpěrných válečků. 

Na základě dříve stanovených parametrů byly vybrány podpěrné válečky: 

Series 1700 – 60x1,5x450mm s ložisky 6002 2RZ od firmy Interroll CZ, s.r.o. [11] 
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1 Přesná hmotnost není výrobcem udána. Odvíjí se od požadované délky a konstrukčního řešení 

všech částí válečku. Přibližná hmotnost byla odhadnuta na základě rozměrové a konstrukční 

podobnosti s válečky GUMEX 60x440mm. 
 

Ø d Ø D RL EL U AGL Materiál Hmotnost1 

12 mm 60 mm 450 mm 460 mm 424 mm 520 mm Ocel 3,350 kg 

Obr. 7 - Konstrukční schéma válečku [11] 
Obr.  7 - Konstrukční schéma válečku [11] 
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4.5 Výpočet potřebné obvodové síly na hnacím bubnu 

Dopravní pás: 

 hmotnost 1m2 – mB = 4,3 [kg*m-2] 

 pevnost v tahu – σB = 140 000 [N*m-2] 

Nosné válečky: 

 hmotnost rotujících částí válečků v horní větvi dopravníku – mRO = 3,35 [kg] 

 hmotnost rotujících částí válečků v dolní větvi dopravníku – mRU = 3,35 [kg] 

 Obvodová hnací síla FU' 

 

𝐹𝑈′ = 𝐹𝐻 + 𝐹𝑁 + 𝐹𝑆1 + 𝐹𝑆2 + 𝐹𝑆𝑡 [𝑁] 

𝑭𝑼′ = 36,8 + 22,9 + 0 + 0 + 0 = 𝟓𝟗, 𝟕 [𝑵] 

FH – hlavní odpory [N] 

FN – vedlejší odpory [N] 

FS1 – přídavné hlavní odpory [N] 

FS2 – přídavné vedlejší odpory [N] 

FSt – odpor k překonání dopravní výšky [N] 

 Hlavní odpory FH 

     Hlavní odpory působí po celé délce dopravníku. Pro řešený dopravník vycházíme z výpočtu 

pro dopravník s dopravní délkou menší než 80m. [10] [12] 

 

𝐹𝐻 = 𝑓 ∗ 𝐿 ∗ 𝑔 ∗ [𝑞𝑅𝑂 + 𝑞𝑅𝑈 + (2 ∗ 𝑞𝐵 + 𝑔𝐺) ∗ 𝑐𝑜𝑠𝛿][𝑁] 

𝑭𝑯 = 0,02 ∗ 4,5 ∗ 9,81 ∗ [19,1 + 19,1 + (2 ∗ 1,7 + 0,1) ∗ 1] = 𝟑𝟔, 𝟖 [𝑵] 

f – globální součinitel tření (pro pásové dopravníky hodnota stanovena na 0,02)[-] 

g – tíhové zrychlení [m*s-2] 

qRO – hmotnost rotujících částí válečků na 1m horní větve dopravníku [kg*m-1] 

qRU – hmotnost rotujících částí válečků na 1m dolní větve dopravníku [kg*m-1] 

qB – hmotnost 1m dopravního pásu [kg*m-1] 

qG – hmotnost nákladu na 1m délky pásu [kg*m-1] 

δ – úhel sklonu dopravníku (při δ≤18° lze úhel zanedbat) [°] 

  



Západočeská univerzita v Plzni, Fakulta strojní  Bakalářská práce, akad. rok 2021/2022 

Katedra konstruování strojů  Adam Sazama 

34 

 

4.5.2.1 Hmotnost rotujících částí válečků na 1m horní větve dopravníku qRO 

 

𝒒𝑹𝑶 =
𝑛𝑂 ∗ 𝑚𝑅𝑂

𝑎𝑂
=

5 ∗ 3,35

0,875
= 𝟏𝟗, 𝟏 [𝒌𝒈 ∗ 𝒎−𝟏] 

nO – počet válečků ve válečkové stolici horní větve dopravníku [-] 

mRO – hmotnost rotujících částí válečků horní větve dopravníku [kg] 

aO – rozteč válečků horní větve dopravníku [m] 

 

4.5.2.2 Hmotnost rotujících částí válečků na 1m dolní větve dopravníku qRU 

 

𝒒𝑹𝑼 =
𝑛𝑈 ∗ 𝑚𝑅𝑈

𝑎𝑈
=

5 ∗ 3,35

0,875
= 𝟏𝟗, 𝟏 [𝒌𝒈 ∗ 𝒎−𝟏] 

nU – počet válečků ve válečkové stolici dolní větve dopravníku [-] 

mRU – hmotnost rotujících částí válečků dolní větve dopravníku [kg] 

aU – rozteč válečků dolní větve dopravníku [m] 

 

4.5.2.3 Hmotnost 1m dopravního pásu qB 

 

𝒒𝑩 = 𝑚𝐵 ∗ 𝐵 = 4,3 ∗ 0,4 = 𝟏, 𝟕 [𝒌𝒈 ∗ 𝒎−𝟏] 

mB – hmotnost 1m2 pásu [kg*m-2] 

B – šířka pásu [m] 

 

4.5.2.4 Hmotnost nákladu na 1m délky pásu qG 

 

𝒒𝑮 =
𝑄

𝑣
=

0,019

0,22
= 𝟎, 𝟏 [𝒌𝒈 ∗ 𝒎−𝟏] 

Q – dopravní výkon [kg*s-1] 

v – dopravní rychlost [m*s-1] 
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 Vedlejší odpory FN 

     Vedlejší odpory působí u všech dopravníků, ale pouze v některých místech, nikoli po celé 

délce. [10] 

 

𝐹𝑁 = 𝐹𝑏𝐴 + 𝐹𝑓 + 𝐹𝑙 + 𝐹𝑡  [N] 

𝑭𝑵 = 0 + 0 + 22,5 + 0,4 = 𝟐𝟐, 𝟗 [𝐍] 

FbA – odpory setrvačných sil v místě nakládání a v oblasti urychlování [N] 

Ff – odpory tření mezi doprav. hmotou a bočním vedením v oblasti urychlování [N] 

Fl – odpor ohybu pásu na bubnech [N] 

Ft – odpor v ložiskách bubnu [N] 

4.5.3.1 Odpory setrvačných sil v místě nakládání a v oblasti urychlování FbA 

 

𝑭𝒃𝑨 = 𝑄 ∗ (𝑣 − 𝑣0) = 0,019 ∗ (0,22 − 0) = 0,0042 ≐ 𝟎 [𝐍] 

Q – dopravní výkon [kg*s-1] 

v – dopravní rychlost [m*s-1] 

v0 – složka rychlosti dopravované hmoty ve směru pohybu pásu [m*s-1] 

4.5.3.2 Odpory tření mezi doprav. hmotou a bočním vedením v oblasti urychlování 

 

𝑭𝒇 =
𝜇2 ∗ 𝑄𝑣

2 ∗ 𝜌 ∗ 𝑔 ∗ 𝑙𝑏

(
𝑣 − 𝑣0

2 )2 ∗ 𝑏1
2

≐ 𝟎 [𝑵] 

μ2 – součinitel tření mezi dopravovanou hmotou a bočnicemi (mezi 0,5 až 0,7) [-] 

Qv – objemový dopravní výkon [m3*s-1] 

ρ – objemová hmotnost [kg*m-3] 

lb – urychlovací délka (vypočítaná hodnota je téměř nulová) [m] 

v – dopravní rychlost [m*s-1] 

v0 – složka rychlosti dopravované hmoty ve směru pohybu pásu [m*s-1] 

b1 – světlá šířka bočního vedení (na řešeném dopravníku se nevyskytuje) [m] 

4.5.3.3 Urychlovací délka lb 

 

𝒍𝒃 =
𝑣2 − 𝑣0

2

2 ∗ 𝑔 ∗ 𝜇1
=

0,222 − 02

2 ∗ 9,81 ∗ 0,6
≐ 𝟎, 𝟎𝟎𝟒 ≐ 𝟎 [𝒎] 

μ1 – součinitel tření mezi dopravovanou hmotou a pásem (mezi 0,5 až 0,7) [-] 
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4.5.3.4 Odpor ohybu pásu na bubnech Fl 

 

𝑭𝒍 = 9 ∗ 𝐵 ∗ (140 + 0,01 ∗
𝐹

𝐵
) ∗

𝑡

𝐷𝑣
  [N] 

𝑭𝒍 = 9 ∗ 0,4 ∗ (140 + 0,01 ∗
250

0,4
) ∗

0,007

0,164
= 𝟐𝟐, 𝟓 [𝐍] 

B – šířka pásu [m] 

F – průměrný tah pásu v bubnu (odhadnut na základě hodnot F1min a F2min) [N] 

t – tloušťka pásu [m] 

Dv – průměr vratného bubnu [m] 

4.5.3.5 Odpor v ložiskách bubnu Ft 

 

𝑭𝒕 = 0,005 ∗
𝑑0

𝐷𝑣
∗ 𝑭𝑻 = 0,005 ∗

0,030

0,164
∗ 450 = 𝟎, 𝟒 [N] 

d0 – průměr hřídele v ložisku [m]  

Dv – průměr vratného bubnu [m] 

FT – vektorový součet tahů v pásu a tíhových sil otáčejících se částí bubnu  (odhadnut na základě 

hodnot F1min a F2min a konstrukce bubnu)  [N] 

 Přídavné odpory FS 

Přídavné odpory vznikají při použití přídavných zařízení, vyskytují se tedy pouze u 

některých dopravníků.  

4.5.4.1 Hlavní přídavné odpory FS1 

Hlavní přídavné odpory jsou způsobené středěním pásu u víceválečkových stolic a bočním 

vedením pásu. Vzhledem k tomu, že u řešeného dopravníku není nutné použití víceválečkových 

stolic a dopravní pás nebude mít boční vedení, bude hodnota hlavních přídavných odporů rovna 

nule. 

 

𝑭𝑺𝟏 = 𝟎 [𝐍] 

4.5.4.2 Vedlejší přídavné odpory FS2 

Vedlejší přídavné odpory jsou způsobené stěrači a shrnovači pásu. Vzhledem k tomu, že u 

řešeného dopravníku není nutné použití ani jedné z těchto přídavných komponent, budou 

vedlejší přídavné odpory taktéž rovny nule. 

 

𝑭𝑺𝟐 = 𝟎 [𝐍] 
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4.5.4.3 Odpor k překonání dopravní výšky FSt 

Řešený dopravník je lineární rovinný se vstupní výškou shodnou s výstupní. Není tedy 

třeba překonávat žádné odpory způsobené dopravní výškou. 

 

𝑭𝑺𝒕 = 𝟎 [𝐍] 

 Korigovaná obvodová hnací síla FU 

S přihlédnutím na možné nepřesnosti při výpočtu a při zohlednění nepředpokládaných 

přetížení pásu byla předběžně vypočítaná hodnota obvodové hnací síly navýšena o 10%. 

 

𝑭𝑼 = 𝐹𝑈′ ∗ 1,1 = 59,7 ∗ 1,1 ≐ 𝟔𝟔[𝑵] 

4.6 Výpočet potřebného provozního výkonu hnacího motoru PM 

Hodnota provozního výkonu je potřebná ke zvolení vhodného pohonu dopravníku (v 

řešeném případě vhodného asynchronního motoru s převodovkou). 

 

𝑷𝑴 =
𝑃𝐴

𝜂1
=

14,5

0,9
= 𝟏𝟔, 𝟏 [𝑾] 

PA – provozní výkon na poháněcím bubnu [W]  

η1 – účinnost pro hnané dopravníky (dle [12] 0,85 až 0,95) [-] 

 Provozní výkon na poháněcím bubnu PA 

 

𝑷𝑨 = 𝐹𝑈 ∗ 𝑣 = 66 ∗ 0,22 = 𝟏𝟒, 𝟓[𝐖] 

FU – obvodová síla potřebná na poháněcím bubnu [N]  

v – dopravní rychlost [m*s-1] 

 Otáčky hřídele hnacího bubnu np 

 

𝒏𝒑 =
𝑣

𝜋 ∗ 𝐷𝑝
=

0,22

𝜋 ∗ 0,168
= 𝟎, 𝟒𝟐 [𝒔−𝟏] 

Dp – průměr hnacího bubnu [m]  

v – dopravní rychlost [m*s-1] 
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4.7  Výběr hnacího motoru 

Na základě vypočteného hmotnostního toku, rychlosti pásu, hlavních a vedlejších odporů 

byl stanoven potřebný provozní výkon hnacího motoru. Ten je jedním z hlavních parametrů 

určujících výběr vhodného motoru. Na základě jeho hodnoty a dalších parametrů stanovených 

zadavatelem nebo vypočítaných na základě těchto parametrů byl vybrán jako nejvhodnější 

hnací buben s integrovaným asynchronním motorem řady DM 0165 – 440mm – 370W od 

firmy Interroll CZ, s.r.o. Motor hnacího bubnu je vybaven převodovkou, která umožnuje 

dosáhnout rozsah přepravní rychlosti mezi 0,08 ÷ 0,24 m*s-1. Buben je opatřen 2mm gumovým 

obložením pro zlepšení tření mezi ním a dopravním pásem. Průměr bubnu je díky tomuto 

navýšen na 168mm. Další technické informace jsou uvedeny v technickém listu v příloze. [11] 

  

Obr. 8 - Konstrukční schéma hnacího bubnu [11] 

Obr. 9 - CAD model hnacího bubnu 

Obr.  8 - Konstrukční schéma hnacího bubnu [11] 

Obr.  9 - CAD model hnacího bubnu [11] 
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4.8 Výběr napínacího (vratného) bubnu 

Napínací buben je vybírán na základě zvoleného hnacího bubnu. Z tohoto důvodu byl 

vybrán napínací buben IM 0165 crowned standard – 440mm od firmy Interroll CZ, s.r.o. 

Fyzické rozměry jsou téměř totožné s rozměry hnacího bubnu. Rozdíl je pouze v průměru 

samotného bubnu, který je díky absenci gumového obložení o 4mm menší (Ø 164mm). [11] 

 

  

Obr. 10 - CAD model napínacího bubnu 
Obr.  10 - CAD model napínacího bubnu [11] 
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4.9 Výpočet sil v pásu 

Tahové síly nejsou v celé délce pásu konstantní. Jejich velikost je přímo závislá na délce 

pásového dopravníku, počtu a uspořádání poháněcích bubnů, charakteristikách hnacích a 

brzdných systémů, druhu a uspořádání napínacích zařízení pásu, momentálním stavu provozu 

dopravníku (rozběh, ustálený provoz, brždění, zastavení) a stavu jeho zatížení. [12] 

Pro správný provoz dopravníku musí tahy v pásu splňovat tyto podmínky: 

 tahy v pásu musí být takové, aby obvodové hnací síly na poháněcích bubnech byly 

v každém momentu přenášeny na pás třením bez prokluzu; 

 tah v pásu musí být dostatečný, aby nedocházelo k příliš velkému průvěsu mezi dvěma 

válečkovými stolicemi. [12] 

 

 Přenos obvodové síly na hnacím bubnu 

Dalším krokem je vypočítat nejmenší přípustnou tahovou sílu F2 ve spodní části 

dopravníku, která je dostatečná pro přenos obvodové síly FU z hnacího bubnu na dopravní pás. 

 

𝑭𝟐𝒎𝒊𝒏 = 𝐹𝑈 ∗
1

𝑒𝜇∗𝜑 − 1
= 66 ∗

1

𝑒0,43∗3,25 − 1
= 𝟐𝟏, 𝟕[𝑵] 

FU – obvodová hnací síla [N]  

μ – součinitel smykového tření mezi poháněcím bubnem a pásem (dle Tab.1 mezi 0,4 až 0,45) [-] 

φ – úhel opásání hnacího bubnu (dle [12] 2,8 až 4,2) [rad] 

 

  

Obr. 11 - Síly v pásu [10] 
Obr.  11 - Síly v pásu [10] 
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 Maximální obvodová hnací síla 

Nejčastěji při rozběhu nebo brždění plně zatíženého dopravníku 

 

𝑭𝑼𝒎𝒂𝒙 = 𝐹𝑈 ∗ 𝜉 = 66 ∗ 1,5 = 𝟗𝟗 [𝑵] 

ξ – součinitel rozběhu (dle [12] mezi 1,3 až 2) [-] 

 Omezení podle průvěsu pásu 

 Pro horní větev 

 

𝑭𝟏𝒎𝒊𝒏𝒑 ≥
𝑎𝑜 ∗ (𝑞𝐵 + 𝑞𝐺) ∗ 𝑔

8 ∗ (
ℎ
𝑎)

𝑎𝑑𝑚

=
0,875 ∗ (1,72 + 0,086) ∗ 9,81

8 ∗ 0,015
= 𝟏𝟐𝟗, 𝟐 [𝑵] 

 Pro dolní větev 

 

𝑭𝟐𝒎𝒊𝒏𝒑 ≥
𝑎𝑢 ∗ 𝑞𝐵 ∗ 𝑔

8 ∗ (
ℎ
𝑎)

𝑎𝑑𝑚

=
0,875 ∗ 1,72 ∗ 9,81

8 ∗ 0,015
= 𝟏𝟐𝟑, 𝟎 [𝑵] 

ao – rozteč válečků horní větve dopravníku [m] 

au – rozteč válečků dolní větve dopravníku [m] 

qB – hmotnost 1m dopravního pásu [kg*m-1] 

qG – hmotnost nákladu na 1m délky dopravníku [kg*m-1] 

(h/a)adm – dovolený relativní průvěs pásu mezi válečky (dle [12] 0,005 až 0,02) [-] 

 

  

Tab. 1 - Hodnoty součinitele tření [12] Tab. 1 - Hodnoty součinitele tření [12] 
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 Největší tahová síla v pásu Fmax 

Slouží pro volbu, dimenzování a pevnostní kontrolu dopravního pásu. 

 

𝑭𝒎𝒂𝒙 ≈ 𝐹1 ≈ 𝐹𝑈 ∗ 𝜉 ∗ (
1

𝑒𝜇∗𝜑 − 1
+ 1) = 66 ∗ 1,5 ∗ (

1

𝑒0,43∗3,25 − 1
+ 1) = 𝟏𝟑𝟏, 𝟓[𝑵] 

FU – obvodová hnací síla [N]  

μ – součinitel smykového tření mezi poháněcím bubnem a pásem (dle tab.1 mezi 0,4 až 0,45) [-] 

φ – úhel opásání hnacího bubnu (dle [12] 2,8 až 4,2) [rad] 

ξ – součinitel rozběhu (dle [12] mezi 1,3 až 2) [-] 

 

Jelikož největší tahová síla vyvozená zatížením dopravníku je menší, než minimální 

hodnoty síly F2min podle omezení průvěsu pásu, bude pro následné výpočty použita hodnota síly  

F2 odvozená od této hodnoty. 

Pro další výpočty jsou z hlediska bezpečnosti a dimenzování voleny tyto hodnoty sil: 

 

𝑭𝟏 = 𝟏𝟓𝟎 [𝑵] 

𝑭𝟐 = 𝟏𝟑𝟓 [𝑵] 

 

  

Obr. 12 - Průvěs pásu mezi válečky [10] Obr.  12 - Průvěs pásu mezi válečky [10] 
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 Kontrola pevnosti pásu v tahu 

      

𝑅𝑚𝑝 ∗ 𝐵 ≥ 𝐹𝑚𝑎𝑥  [𝑁] 

140000 ∗ 0,4 ≥ 150 [𝑁] 

𝟓𝟔𝟎𝟎𝟎 > 𝟏𝟓𝟎 [𝑵] 

Zvolený pás AmWrap H300 vyhovuje namáhání na tah. Z tohoto hlediska pás odpovídá 

požadavkům. 

4.10 Výpočet ložisek bubnu 

 Celková síla působící na buben Fcelk 

Celková síla působící na buben pásového dopravníku se vypočítá jako vektorový součet sil 

v pásu (viz Obr. 8 – Síly v pásu). 

 

𝑭𝑿𝒄𝒆𝒍𝒌 = 𝐹1 + 𝐹2 ∗ cos(φ − π) ≐ 𝐹1 + 𝐹2 = 150 + 135 = 𝟐𝟖𝟓 [𝑵] 

φ – úhel opásání hnacího bubnu (cos(φ-π)≐1 pro malé hodnoty (φ-π)) [rad] 

Účinky sil ve směru normálovém vůči ose bubnu jsou zanedbatelné, jelikož sin(φ-π)≐0 pro 

malé hodnoty (φ-π). 

 

𝑭𝒀𝒄𝒆𝒍𝒌 ≐ 𝟎 [𝑵] 

 Reakce v uložení bubnu 

Vzhledem k vystředění dopravního pásu na bubnu bude vztah pro reakce v ložiskách v ose x: 

 

𝑹𝑨𝒙 = 𝑹𝑩𝒙 =
𝐹𝑋𝑐𝑒𝑙𝑘

2
=

285

2
= 𝟏𝟒𝟐, 𝟓 [𝑵] 

RAx – reakce v ose x v ložiskách hnacího bubnu [N] 

RBx – reakce v ose x v ložiskách napínacího bubnu [N] 

 

Reakce v ložiskách v ose y bude vyvozena ze zatížení ložisek tíhou samotného bubnu. 

 

𝑹𝑨𝒚 =
𝑚𝐴 ∗ 𝑔

2
=

20 ∗ 9,81

2
= 𝟗𝟖, 𝟏 [𝑵] 

𝑹𝑩𝒚 =
𝑚𝐵 ∗ 𝑔

2
=

15 ∗ 9,81

2
= 𝟕𝟑, 𝟔 [𝑵] 

g – tíhové zrychlení [m*s-2] 

mA – hmotnost hnacího bubnu (výrobce neuvádí; odhadnuto a částečně vypočítáno dle 

konstrukčního schématu bubnu) [kg] 
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mB – hmotnost napínacího bubnu (výrobce neuvádí; odhadnuto a částečně vypočítáno dle 

konstrukčního schématu bubnu) [kg] 

 Životnost ložisek Lh 

 

𝑭𝑨𝒙 = 𝑹𝑨𝒙 = 𝟏𝟒𝟐, 𝟓 [𝑵] 

𝑭𝑨𝒚 = 𝑹𝑨𝒚 = 𝟗𝟖, 𝟏 [𝑵] 

𝑭𝑩𝒙 = 𝑹𝑩𝒙 = 𝟏𝟒𝟐, 𝟓 [𝑵] 

𝑭𝑩𝒚 = 𝑹𝑩𝒚 = 𝟕𝟑, 𝟔 [𝑵] 

 

𝑭𝑨𝒓
= √𝐹𝐴𝑥

2 + 𝐹𝐴𝑦
2 = √142,52 + 98,12 = 𝟏𝟕𝟑 [𝑵] 

𝑭𝑩𝒓
= √𝐹𝐵𝑥

2 + 𝐹𝐵𝑦
2 = √142,52 + 73,62 = 𝟏𝟔𝟎, 𝟒 [𝑵] 

FAr – síla zatěžující ložiska hnacího bubnu v radiálním směru [N] 

FBr – síla zatěžující ložiska napínacího bubnu v radiálním směru [N] 

 

𝑷𝒓 = 𝑋 ∗ 𝐹𝑟 + 𝑌 ∗ 𝐹𝑎 = 1 ∗ 173 + 0 ∗ 0 = 𝟏𝟕𝟑 [𝑵] 

Pr – radiální dynamické ekvivalentní zatížení [N] 

X, Y – koeficienty pro radiální kuličková ložiska [-] 

 

Ložiska v hnacím i napínacím bubnu jsou typu 6205. 

 

𝑳𝒉 = (
𝐶

𝑃𝑟
)

𝑚

∗
106

3600 ∗ 𝑛𝑝
= (

10800

173
)

3

∗
106

3600 ∗ 0,42
= 𝟏𝟔𝟎𝟗𝟎𝟗𝟑𝟎𝟖 [𝒉𝒐𝒅] 

C – základní dynamická únosnost ložisek [N] 

Pr – radiální dynamické ekvivalentní zatížení [N] 

np – otáčky hřídele hnacího bubnu [s-1] 

 

Životnost ložisek použitých výrobcem bubnů je zcela dostatečná. 
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4.11 Návrh napínacího zařízení pásu 

Jelikož změna zatěžujících sil při přepravě svařovaných komponent je z pohledu sil 

potřebných k požadovanému napnutí dopravního pásu zanedbatelná (odpory setrvačných sil 

v místě nakládání FbA≐0), není třeba použití sekundárního napínacího zařízení. Z tohoto 

důvodu bude navrhováno pouze primární napínací zařízení. 

Primární napínací zařízení bude navrženo na principu 2 závitových tyčí na obou stranách 

dopravníku připojených k uložení napínacího bubnu. Uložení napínacího bubnu bude umístěno 

ve vedení, ve kterém se bude při napínání posouvat. Závitové tyče budou při napínání pásu 

utahovány v matici a utahováním budou posouvat ložiskové domečky o vzdálenost potřebnou 

k vyvození potřebného napětí v pásu dopravníku. 

 Napínací síla Fnap 

 

𝑭𝒏𝒂𝒑 =
𝑘𝑠𝑏 ∗ 𝐹𝑋𝑐𝑒𝑙𝑘

𝑛𝑠
=

2 ∗ 285

2
= 𝟐𝟖𝟓 [𝑵] 

FXcelk – celková síla působící v ose x [N] 

ksb – koeficient bezpečnosti (zvoleno ksb=2) [-] 

ns – počet napínacích šroubů [-] 

 Minimální průměr napínacího šroubu (namáhání prostým tlakem) 

𝜎𝑑𝑜𝑣 ≥
𝐹𝑛𝑎𝑝

𝑆𝑠
=

𝐹𝑛𝑎𝑝 ∗ 4

𝜋 ∗ 𝑑3𝑠
2      =>      𝑑3𝑠 ≥ √

𝐹𝑛𝑎𝑝 ∗ 4

𝜋 ∗ 𝜎𝑑𝑜𝑣
 

𝒅𝟑𝒔 ≥ √
𝐹𝑛𝑎𝑝 ∗ 4

𝜋 ∗ 𝜎𝑑𝑜𝑣
= √

285 ∗ 4

𝜋 ∗ 800
= 𝟎, 𝟔𝟖𝒎𝒎 

d3s – malý průměr závitu šroubu [mm] 

Ss – plocha průřezu malého průměru závitu [mm2] 

σdov – dovolené napětí v tlaku materiálu šroubu [MPa] 

  

Obr.  13 - CAD model napínacího zařízení 
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 Minimální průměr napínacího šroubu (namáhání na vzpěr) 

 Pracovní délka šroubu (dle konstrukce pásového dopravníku) lsp=80mm 

 Redukovaná délka prutu l0=2*lsp=2*80=160mm [15] 

 

𝑭𝒏𝒂𝒑 =
𝜋2 ∗ 𝐸𝑚 ∗ 𝐼𝑥

𝑙0
2  ,     𝑰𝒙 =

𝜋 ∗ 𝑑3𝑠
4

64
     =>      𝑑3𝑠 ≥ √

64 ∗ 𝐹𝑛𝑎𝑝 ∗ 𝑙0
2

𝜋3 ∗ 𝐸𝑚

4

 

𝒅𝟑𝒔 ≥ √
64 ∗ 𝐹𝑛𝑎𝑝 ∗ 𝑙0

2

𝜋3 ∗ 𝐸𝑚

4

= √
64 ∗ 285 ∗ 1602

𝜋3 ∗ 2,1 ∗ 105

4

= 𝟐, 𝟗𝟏𝒎𝒎 

Em – modul pružnosti materiálu napínacího šroubu [MPa] 

Ix – kvadratický modul průřezu šroubu [mm4] 

d3s – malý průměr závitu šroubu [mm] 

 Volba napínacího šroubu 

S ohledem na minimální průměru napínacího šroubu při namáhání na vzpěr a rozměry ostatních 

částí napínacího zařízení byl zvolen napínací šroub se závitem M16x0,5 vyrobený z materiálu 

S355JR. 

 Napínací délka Lnap 

Síla při maximálním napnutí pásu 

𝑭𝒏𝒂𝒑𝒎𝒂𝒙
= σ𝐵 ∗ 𝐵𝑝 = 140000 ∗ 0,4 = 𝟓𝟔𝟎𝟎𝟎[𝑵] 

Prodloužení pásu při maximálním napnutí 

𝑳𝒏𝒂𝒑𝒎𝒂𝒙
= 𝐿𝑝 ∗ 𝑘𝑒𝑙 = 9,535 ∗ 0,01 = 𝟎, 𝟎𝟗𝟓𝟒[𝒎] 

Potřebná napínací délka (posunutí nap. bubnu napínacími šrouby) 

 

𝑳𝒏𝒂𝒑 =

𝐹𝑛𝑎𝑝

𝐹𝑛𝑎𝑝𝑚𝑎𝑥

∗ 𝐿𝑛𝑎𝑝𝑚𝑎𝑥

2
=

285
56000

∗ 0,0954

2
= 𝟎, 𝟎𝟎𝟎𝟐𝟒[𝒎] 

Lp – délka pásu [m] 

Bp – délka pásu [m] 

σB – pevnost v tahu zvoleného pásu konstantní tloušťky 7mm [N*m-1] 

kel – koeficient prodloužení pásu při maximálním napnutí [-] 

Fnap – napínací síla [N] 

Vzhledem k pevnosti pásu v tahu a s ní spojenou potřebnou napínací délkou, bude první 

napínání pásu uskutečněno pomocí tlačítkových snímačů síly (např. od firmy Zemic Europe 

B.V.) umístěných mezi napínací šroub a uložení napínacího bubnu. Napínacím šroubem bude 

vyvozena potřebná napínací síla a následně změřen úhel, o který bude napínací šroub pootočen. 

Snímač síly bude následně odebrán a napínací šroub napne dopravní pás o požadovaný napínací 

úhel. Je dobré zmínit, že díky vysoké pevnosti pásu v tahu a dimenzování použitých ložisek 
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bubnů je přípustné mírné překročení napínacího úhlu při manuálním napínání. Překročení 

napínacího úhlu může zároveň kompenzovat elastické deformace materiálu napínacího zařízení 

a možnou nelinearitu mezi napínací silou a prodloužením pásu (progresivita/degresivita tuhosti 

dopravního pásu při napínání není bohužel výrobcem udána). Správné napnutí pásu bude 

následně ještě ověřeno kontrolou dovoleného relativního průvěsu pásu mezi válečky. 

4.12 Rám dopravníku 

Dalším faktorem, který je třeba brát v úvahu při konstrukci dopravníku je jeho celková 

hmotnost, která má značný vliv na jednoduchost manipulace s dopravníkem. Od hmotnosti 

dopravníku se následně odvíjí i volba pojezdových kol dopravníku. Z hlediska jednotlivých 

konstrukčních částí dopravníku má rám dopravníku významný vliv na celkovou hmotnost a 

zároveň musí mít dostatečnou únosnost, aby odolal namáhání tíhových sil pracovní větve 

dopravníku. Rám je nejčastěji konstruován z kovových normalizovaných profilů. Vzhledem 

k tomu, že není v plánu sériová výroba dopravníků a vyrábět se bude jen jeden kus, je 

konstrukce z kovových normalizovaných profilů výrobně nejjednodušší, cenově nejdostupnější 

a ani z hlediska namáhání nebude vystavena velkému zatížení vnějšími vlivy, které by 

vyžadovaly nestandardní konstrukční řešení rámu.  

S přihlédnutím na požadovanou nízkou hmotnost a snadnou manipulaci s dopravníkem 

byly pro konstrukci rámu zvoleny hliníkové konstrukční profily  firmy Alutec KK s.r.o. [14]. 

Profil 40x80 – 104080 

Profil 40x40 – 104040 

  

Tab. 2 – Technické parametry profilu 104080 [14] 

Tab. 3 – Technické parametry profiu 104040 [14] 

Obr.  14 - Rozměry hliníkových konstrukčních profilů 40x80 a 40x40 [14] 
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4.13 Ergonomie 

Pro co nejlepší dostupnost dopravníku obsluhou svařovacího pracoviště je celá 

konstrukce dopravníku navržena tak, že pracovní plocha pásu se nachází ve výšce cca 900mm 

od podlahy výrobní haly. Tato výška zhruba odpovídá výšce mezi boky a pasem člověka 

standartního vzrůstu a obsluha díky tomu nemusí vynakládat nadbytečnou práci podkládáním 

komponentu do nadměrné výšky, ani zatěžovat pohybový aparát při sklánění se k dopravnímu 

pásu, který by byl mimo dosah obsluhy ve vzpřímené pozici. 

4.14 Hmotnost dopravníku mcelk 

Dopravní pás:     𝒎𝒑 = 𝑚𝑝1 ∗ 𝐿𝑝 = 1,7 ∗ 9,535 = 𝟔, 𝟓 [𝒌𝒈] 

Hnací buben:      𝒎𝑨 = 𝟐𝟎 [𝒌𝒈] 

Napínací buben:      𝒎𝑩 = 𝟏𝟓 [𝒌𝒈] 

Podpěrné válečky:     𝒎𝒗 = (𝑛𝑂 + 𝑛𝑈) ∗ 𝑚𝑂/𝑈 = (5 + 5) ∗ 3,35 = 𝟑𝟑, 𝟓 [𝒌𝒈] 

Nosné profily:     𝒎𝒏 = 2 ∗ 𝑆𝑛 ∗ 𝐿𝑛 ∗ 𝜌𝑛 = 2 ∗ 0,00078 ∗ 4,35 ∗ 7850 = 𝟓𝟑, 𝟑 [𝒌𝒈] 

Ostatní součásti pracovní větve dopravníku:  

Odhadnuto na cca 10% celkové hmotnosti hlavních prvků pracovní větve dopravníku. 

 

𝒎𝒐𝟏 = 0,1 ∗ (𝑚𝑝 + 𝑚𝐴 + 𝑚𝐵 + 𝑚𝑣 + 𝑚𝑛) = 0,1 ∗ (6,5 + 20 + 15 + 33,5 + 53,3) 

𝒎𝒐𝟏 ≐ 𝟏𝟐, 𝟖 [𝒌𝒈] 

Profily 40x80:     𝒎𝟒𝟎𝟖𝟎 = 𝐿4080 ∗ 𝑄4080 = (4 ∗ 3,77 + 8 ∗ 0,579) ∗ 3,969 = 𝟕𝟖, 𝟐 [𝒌𝒈] 

Profily 40x40:     𝒎𝟒𝟎𝟒𝟎 = 𝐿4040 ∗ 𝑄4040 = (8 ∗ 0,483) ∗ 2,293 = 𝟖, 𝟗 [𝒌𝒈] 

Pojezdová kola:     𝒎𝒌 = 4 ∗ 𝑚517 + 4 ∗ 𝑚507 = 4 ∗ 0,35 + 4 ∗ 0,175 = 𝟐, 𝟏 [𝒌𝒈] 

Ostatní součásti nosné větve dopravníku:  

Odhadnuto na cca 2,5% celkové hmotnosti nosných profilů. 

 

𝒎𝒐𝟐 = 0,025 ∗ (𝑚4080 + 𝑚4040) = 0,025 ∗ (78,2 + 8,9) ≐ 𝟐, 𝟐 [𝒌𝒈] 

Celková přibližná hmotnost dopravníku: 

 

𝒎𝒄𝒆𝒍𝒌 = 𝑚𝑝 + 𝑚𝐴 + 𝑚𝐵 + 𝑚𝑣 + 𝑚𝑛 + 𝑚𝑜1 + 𝑚4080 + 𝑚4040 + 𝑚𝑘 + 𝑚𝑜2

= 6,5 + 20 + 15 + 33,5 + 53,3 + 12,8 + 78,2 + 8,9 + 2,1 + 2,2 = 𝟐𝟑𝟑 [𝒌𝒈] 

mp1 – hmotnost pásu na 1m délky [kg*m-1] 

Lp – délka dopravního pásu [m] 

mA – hmotnost hnacího bubnu (výrobce neuvádí; odhadnuto a částečně vypočítáno dle 

konstrukčního schématu bubnu) [kg] 

mB – hmotnost napínacího bubnu (výrobce neuvádí; odhadnuto a částečně vypočítáno dle 

konstrukčního schématu bubnu) [kg] 

nO – počet válečků ve válečkové stolici horní větve dopravníku [-] 
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nU – počet válečků ve válečkové stolici dolní větve dopravníku [-] 

mO/U – hmotnost jednoho podpěrného válečku dopravníku [kg] 

Sn – obsah průřezu nosného profilu [m2] 

Ln – délka nosného profilu [m] 

Ρn – hustota materiálu nosného profilu [kg*m-3] 

Q4080 – hmotnost 1m profilu 4080 [kg*m-1] 

Q4040 – hmotnost 1m profilu 4040 [kg*m-1] 

L4080 – celková délka profilů 4080 [m] 

L4040 – celková délka profilů 4040 [m] 

m517 – hmotnost kola 517508 [kg] 

m507 – hmotnost kola 507508 [kg] 

4.15 Pojezdová kola 

Pojezdová kola byla zvolena vzhledem k použitým nosným profilům rámu dopravníku a 

celkové hmotnosti dopravníku. Vybrána byla pojezdová kola značky Alutec KK s.r.o. typu 

507508 a 517508. [14] 

 Nosnost pojezdových kol ncelk 

Nosnost jednoho kola 507508 – 75kg 

Nosnost jednoho kola 517508 – 75kg 

 

𝒏𝒄𝒆𝒍𝒌 = 8 ∗ 75 = 𝟔𝟎𝟎 [𝒌𝒈] 

𝒏𝒄𝒆𝒍𝒌 > 𝒎𝒄𝒆𝒍𝒌 

Nosnost použitých kol vyhovuje celkové hmotnosti dopravníku. (Hmotnost přepravovaných 

komponent je vůči celkové hmotnosti dopravníku i rozdílu celkové hmotnosti a nosnosti kol 

zanedbatelná). 
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5 Závěr 

Tato práce se zabývala konstrukčním řešením pásového dopravníku dle specifikací 

stanovených zadávající firmou Shape corp. V teoretické části byly stručně popsány jednotlivé 

funkční prvky pásových dopravníků, jejich druhy a vliv na celkovou funkci systému. Následně 

byly stanoveny základní parametry ovlivňující konstrukci dopravníku a výběr jednotlivých 

komponent. Byla provedena teplotní analýza chladnutí přepravovaných komponent a stanovena 

jejich přibližná teplota v čase přepravy. Tato hodnota byla kritická pro výběr vhodného 

dopravního pásu. Následně byly postupně vybrány ostatní komponenty pracovní větve 

dopravníku a ověřena správnost jejich výběru pomocí potřebných výpočtů. Nosná konstrukce 

dopravníku byla následně zvolena tak, aby vyhovovala zadanému požadavku na snadnou 

manipulaci a mobilitu celého dopravníku a byly stanoveny přibližné hodnoty hmotností 

jednotlivých komponent dopravníku a celková hmotnost. V závěru práce byl zhotoven CAD 

model konstrukce pásového dopravníku v softwaru Dassault Systemes Solidworks 2022, 

výkresová dokumentace sestavy dopravníku a vybraných vyráběných komponent. Pro získání 

detailnějších informací o namáhání nosného rámu dopravníku by bylo zapotřebí využití 

výpočtové kontroly například pomocí metody konečných prvků. Tento výpočet nebyl při 

návrhu použit z důvodu relativně malých zatěžujících sil a nízké hmotnosti pracovní větve 

dopravníku vzhledem k použitým nosným profilům rámu dopravníku.  

 

  

Obr.  15 - CAD model sestavy dopravníku 
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CAD model navrženého pásového dopravníku 
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