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Plynuly @a raciondlni provoz lahvarenské linky, ne-
sporny cil snaZeni kaZdého provozniho technika, je moZ-
ny pouze pii dosaZeni a udrZeni urcité drovné dynamic-
ké rovnovahy sloZité soustavy, kterou tvofi strojni zafi-
zeni linky, zpracovdvany materidl a obsluha. Se stoupa-
jicim hodinovym vykonem lahvarenskych linek se zvy-
Suji poZadavky na dymamickou rovnovahu provozu. Tato
rovnovdha se obtiZnéji udrZuje a jeji poruSeni vyvolava
absolutné vétsi ztraty nez u linek s nizkym vykonem.

Strojni zafizeni a obsluha tvofi v této soustavé faktor
aktivni, zpracovdvany materidl faktor pasivni. Vylouci-
me-li pfedem zdkladni nedostatky, ktoré mohou rovno-
védhu soustavy prakticky vyloufit — mnevhodné volené
stroje, nevhodny materidl, nezapracovand obsluha apod.
— presto nemiZeme vyloufit pfipady naruSeni rovno-
vahy soustavy drobnymi poruchami a nepravidelnosti
v pFisunu zpracovdvaného materidlu. Ukol obnovit opet
plynuly provoz ma obsluha linky. Pfesto nutno poukdazat
na to, Ze obsluha neni vidy schopna rovnovahu sousta-
vy bezprostfedné cbnovit a udrZovat ji trvale na opti-
malni drovni.

Proto vystupuje do popredi dileZitosti €ast strojniho
zaFizeni linky, kterda za urcitych pfedpokladl tuto schop
nost ma. Tuto ¢&st strojniho zafizeni pFedstavuje sy-
stém dopravniki, ktery spojuje jednotlivé stroje.

Za provozu, i na lince, ktera spliiuje zdkladni pfed-
poklady pro plynuly provoz, tj. kvalitni a vhodné dimen-
zované stroje, kvalifikovanou obsluhu a vhodn§ zpraco
vavany materidl, nemiiZeme vyloucit drobné a kratkodo-
bé poruchy a pfestavky na rliznych mistech linky.

Pfi€iny drobnych a kratkodobych poruch a pfestavek
jsou velmi rliznorodé a jejich nebezpefi je v tom, Ze je
prakticky nelze odstranit a Ze jejich Cetnost je zpravidla
vysok4a. Proto v soubhrnu trvale sniZuji vykon linky.

Naproti tomu v&t3f a del3i poruchy strojniho zafizeni,
pokud se provadi kvalifikovana a pravidelna udrZzba a
rocni revize formou SO nebo GO, nejsou piili§ Easté. Lze
snadno dokéazat, Ze z hlediska téchto vétSich poruch cel-
kova ztrata vykonu za del3i obdobi [napf. rok), neni tak
zdvaZna jako trvalé sniZeni skutetného vykonu.

Bylo jiZ uvedeno, Ze jednou z daleZitych podminek je
vhodné dimenzovany vykon jednotlivych stroji. Celkovy
vykon linky se odvozuje od tzv. limitujicitho stroje, kte-
rym je uzantné zpravidla plnici a uzaviraci monoblok.
Vykon, na kter§ ma byt monoblok nastaverny méa byt
vy38i, nebo alespoii rovny jmenovitému vykonu linky.
PEipomeiime zédsadu, Ze piedpokladem k dosaZeni vysoké
urovné dynamické rovnovahy je, aby nastaveny vykon
jednotlivych strojii pfed monoblokem a za nim byl od-
stupifiované vyssi proti vykonu monobloku. Schematicky
je tato zdsada zndzornéna na obr. 1. Hodnota zvySeni vy
konu jednotlivich strojii je vy33i u sloZitgch linek zpra-

covdvajicich rfizné druhy materidlu neZ u jednoduché
linky pro plnéni jednoho druhu lahvi. V dals3im uvidime,
7Ze zvy3ené nastavené vykony jednotlivych stroji maji
vzdjemnou vazbu a bylo by mylné se domnivat, Ze pouze
tim, &m vy3§i vykony nastavime, tim lep3ich vysledki
dosdhneme.
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Cbr. 1. Rozsah nastavenych vygkori jednotlivgch stroji lahvdren-

ské linky v % jmenovitého vykonu linky Q,, Q, — prakticky
vijkon 85 % jmenovitého vikonu

DiileZité aspekty, kterym je tfeba vénovat pozornost
z hlediska soustavy dopravniki@l lahvi, jsou zejména tyto:
— rychlost dopravnikii,

— modulace rychlosti,

‘— prekazky pohybu lahvi,

— regulacni schopnost.

Rychlost dopravniki lahvi, které spojuji jednotlivé
stroje linky, nebo pfPesné&ji rychlost pohybujicich se
lahvi, ovliviiuji jejich chovani. Poruchy a pfestdvky pro-
vozu linky pFeruduji pohyb, ldhve musi pfekondvat pfe-
kaZky pohybu. Jakmile je lahev uvadéna z klidu do po-
hybu, nebo naopak z pohybu do klidu, piisobi na jeji sta
bilitu setrvadnost. Podle obecnych zakond fyziky je
zfejmé, Ze ldhev padne na bok, jakmile setrvafna sila
vychyli jeji téZisté mimo poadstavu.

Matematicky lze odvodit, Ze maximalni moZnd zména
rychlosti pohybu lahve, tzv. mezni rychlost, je funkeci
druhé odmocniny vysky téZisté lahve a prdméru lahve,
piesnéji priméru dosedaci plochy lahve.

Jako orientatni hodnotu mezni rychlosti vodorovnych
¢asti dopravnikli je moZno, pro b&Zné druhy u nés po-
uZivanych lahvi, uvaZovat rychlost dopravnikdi lahvi
v rozmezi 15 az 25 m/min. S touto rychlosti jednoduche-
ho dopravniku jsme vystacili u linek malych vykoni.
U stfednich a vysokych vykonl je nutno dopravniky
roz8ifovat.
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Modulace rychlosti. 1 kdyZ je moZno vétSinu doprav-
nich aseki u linek stfednich a vysokych vykonii roziifit,
a tak i vysoky pocet lahvi dopravovat pfi nizké rych-
losti, nevyhneme se mistim, kde ldhve museji prochazet
jednotlivé — vstup do monobloku, etiketovacky apod. —
a v téchto mistech musime pFipustit vy$3i rychlost po
hybu lahvi. Napf¥iklad p¥i vykonu linky 36 000 lahvi/h
je rychlost na vstupu do monobloku 50 aZ 60 m/min.
Aby byla dosaZena uvedenéd zdsada mezni rychlosti, tj.
aby zmeéna rychlosti pohybu lahvi nepfisobila negativné
na stabilitu lahvi, je nutno rychlost lahvi modulovat, tj.
meénit rychlost postupné ve vztahu k plivodni rychlosti.
Jako orientatni praktickd hodnota pro moZnou zménu
rychlosti je v literatufe uvadén koeficient k = }2 aZ |3.

Napfiklad pfi zmé&n& rychlosti dopravniku z rychlosti
V, na V, to znamena dodrZet pfi zvyZovani rychlosti
vztah:
Vy, =
Vy =

Vy . V2 aZ V, . Y3 a pfi sniZovéani rychlosti
Vy:V2 az vy : V3.

Piekazky pohybu lahvi

V celém systému dopravniki lahvi se objektivné vysky-
tuji mista ndvaznosti dvou samostatnych diléich doprav-
nikli, zejména v mistech prodlouZeni trasy, pfechodu
z vicefadého dopravniku na jednofady, popfipadé v mis-
tech zmény sméru. Tato mista pfedstavuji objektivnd
nutné pFekaZky pohybu, ve kterfch funk&nd vystupuji
tyto asti: pfesuvné destidky, ochranné zabradli a uspo-
radani rohového napojeni a sefazovace lahvi.

PFesuvnd destitka, kterd je vkladana mezi dva doprav-
mniky pfl podélném, nebo pFiEném spojeni predstavuje
prekdZku, kterd zpomaluje pohyb lahve nédsledkem tfeni.
Pohybujici se lahev prichdzi na desti¢ku s uritou kine-
tickou energii. Tato energie ji umoZni pfekonat ur&itou
drahu L; podle vztahu:

1

?mvz= Limgu,

v

2g u
drdha, kterou pfekonéd ldhev vlivem kinetické

ze kterého plyne L; =

kde L; =
1
energie —2 m v?,

je hmotnost lahve,

— rychlost lahve,

— koeficient tfeni,

— tihové zrychleni.
Z druhé rovnice, kterou s jistym zjednoduSenim miiZe-
me dany pfipad vyjadrit, vidime, Ze ve vztahu se ne-
uplatiiuje hmotnost m, a protoZe rychlost v ma jista
omezeni, m4 vyrazn§ vyznam hodnota koeficientu tie-
ni x. Z toho vyplyvé, Ze v provozu se musime snaZit do-
sahnout a udrZovat koeficient tfeni x pokud moZno niz-
ky a skute€nou délku piesuvné desticky Ls pFibliZit
délce Li. S jistym zjednodusSenim miiZeme pocitat, Ze pfFi
rychlosti v = 20 m/min a koeficientu tfeni v rozmezi
0,1—0,2 ldhev pfekond vzddlenost L; = 22 aZ 46 mm.
Je-li skute€na délka presuvné desticky L; v8tSi neZ L;,
je nutno sdruZovat energii dal¥ich lahvi. PfibliZné je
moZno pocitat, Ze pro pfekonani vzdalenosti

60 aZ 70 mm je tfeba energie 3 aZ 4 lahvi
100 aZ 120 mm 6 aZ 8 lahvi.

To pochopiteln& zvy3uje hluk ndsledkem vzdjemnych
narazii jednotlivych lahvi.

Koeficient tFeni x méa podle literdrnich pramend [2]
tyto hodnoty:

‘QF:.“C}E

suchd nerezavéjici ocel sklo 0,25—0,30
mokréa nerezavéjici ocel sklo 0,20—0,25
mazand nerezavéjici ocel sklo 0,15—0,20

Koeficient tfeni se zvySuje hlavné, kdyZ se destickové
dopravniky neudrZuji v ¢Cistot&. Zejména v usecich pTed
my&kou lahvi je nebezpeci takového zne€isténi.

Ochranné zdbradli vystupuje jako prekazka pohybu,
zejména pii zméné smeéru. V extrémnim pfipadé, kdyZ
lahev narazi kolmo na pevnou pPekaZzku, je zfejmé, Ze
vedkera kinetickd energie je touto prekazkou pohlcena,
popiipadé vede k deformaci nékteré C¢€asti. Ochranné
zabradli dopravniku v3ak neni nastaveno kolmo k pohy-
bu lahvi, takZe se sily rozloZi podle vektorového diagra-
mu, ¢ast energie je pohlcena zabradlim a €ast umoZiuje
dalsi pohyb lahvi.

Z&bradli nastavené pod dhlem

45° pohlti asi 30 % energie,
30° asi 14 % energie,
152 asi 5 % energie.
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Cbr. 2. Prestup lahvi pres presuvnou desticku pFi pFiénem po-

hybu lahvi a délce desticky = Lg

ProtoZe zabradli je pevné, projevuje se podil pohlcené
energie tlakem mezi jednotlivymi lahvemi, které ztratou
¢asti kinetické energie vytvareji pfed pirekéZkou shluk
a tlak mezi jednotlivimi lahvemi vyvoldvd nebezpeti
vzdjemného zaklesnuti, zvySeného tim, Ze télo lahvi neni
vZdy idealné valcovité, Ze vystupuji vnéjsi Svy apod. Zde
je potom moZno poukézat na to, Ze i tvar vnéjiiho za-
bradli ma vliv na vytvareni shluku Nejfast&ji ma vngjsi
zdbradli kruhovy pribéh. Promitneme-li sily, které za-
bradli zachycuje, dostaneme nepravidelny priib&h, ktery
mé nepfiznivy vrchol pravé v mistech, kde lahev pfiché-
zi k presuvné destitce, coZ znamena, Ze v nejméné pfi-
znivém misté je mejvétsi nebezpe€i vzdjemného zakles-
nuti lahvi. RozloZeni sil zachycenych zabradlim je vy-
hodn&jsi, kdyZ mé vné&jii zabradli tvar paraboly, popfi-
padé kdyZ vnéjsi zdbradli mé tvar dvou kruhovych oblou-
kit s vloZenou pfimou &asti. V tomto poslednim pFipadé
sice nevylou¢ime nepravidelnost rozloZeni sil, ale vrchol
rozklddame na dvé mista z hlediska pohybu lahvi vy-
hodné&jsi. Na obr. 3 jsou tyto rlizné pfipady schematicky
“znédzornény.

!
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Obr. 3. Prubéh sil na vnéjsim zdbradli dopravniku lahvi pFi riz-
ném tvaru oblouku: a —= kruhovy, b = parabolickyj, ¢ — oblouk

je slozen ze 22 kruhovijch édsti spojengch krdtkgm primgm isekem

Zpitsob vzdjemného napojeni_dvou dopravnikii v roho-
vém spojeni miZe byt v zdsad® proveden dvéma zpiiso-
by. Podle délky pFivadsciho dopravniku miZeme jedno
uspofadéani nazvat ,prodlouZeny roh“, kter§ oznatme A,
nebo ,zkrdceny roh“, oznateni B. Obrdzek 4 zndzoriiuje
tato jednotliva uspofadéni.

e
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ProdlouZeny roh — uspofddani A, mé ur&itou nevyho-
du v tom, Ze lahve jsou privadécim dopravnikem unéase-
ny stédle v plvodnim sméru a zménu sméru vyvolava ai
shluk lahvi vytvoFeny po néarazu na vné&j8i zabradli. To
zvysuje hlutnost dopravy lahvi. Vyhodou vsak je, Ze toto
uspofadani umoZnuje, abv skelné stfepy byly Castetné
vynédSeny prodlouZenou ¢&dsti privadsciho dopravniku
z dopravniho toku ven.

a) b

Obr. 4. Schematické zndzornéni prodlouieného rohu ,,A“ a zkrdce-
ného rohu ,B, pFi rohovém spojeni dopravnikd lahvi

Uspofdddni B — zkrdceny roh, naproti tomu méd vy-
hodu v tom, Ze zmé&na sméru lahvi neni vyvolana v§-
hradné shlukem lahvi pfed zdbradlim, nybrZ vyvolava ji
jiZ dfive odvad&ci dopravnik, coZ sniZuje tlak na z&-
bradli a ndsledkem men3ftho shluku lahvi je i niZsi hlud-
nost tohoto uspofadani. Nevyhodou je, Ze na odvadéci
dopravnik pfechazeji prakticky v3echny stfepy, které zi-
stdvaji v dopravnim toku a stfep se miZe zaklesnout pod
desticky dopravniku. Hlavni nevyhoda je oviem v tom,
Ze presuvmd desticka musi byt umist&na kolmo na smér
pohybu lahvi, coZ pfi rychlostech nad 20 m/min miZe
pfivodit kéceni lahvi. Konstrukci pfesuvné destitky
v tomto pfipadé je nutno vé.novat maximdalni pédi.

Serazovady lahvi musime pouZit vSude, kde ldhve z vi-
cefadého dopravniku museji pfejit na jednofady doprav-
nik (vstup do tzv. zédstupovych stroji). Konstruk&nich
reseni sefazovaCl je Fada a v tomto pojedndni neni
moZno se jimi podrobné&ji zabyvat, chci pouze upozornit
na nebezpe€i v tom, Ze i kdyZ viechna konstruk&ni uspo-
radani se snaZi, aby sefazovani bylo plynulé, pfesto se
miiZe sefazoval stat prekaZkou vzajemnym zaklesnutim
lahvi. Knitickd Sitka je rovna dvéma pramérim téla
ldhve a k zaklesnuti pFispivd zvy3eny tlak lahvi pFed
sefazovaCem. Proto by pFimé aseky vicefadého doprav-
niku pfed sefazovatem nemély byt deldi neZ 2,5 aZ 3 m
a2 do delSich tdsekii je nuitno vkladat regula&ni prvky,
které vyloudi zvySovani tlaku lahvi.

Jako obecna smeérnice se v literatufe [1] udédva, Ze
dhel zdZeni sefazovale by mél byt 3 aZ 8°, u vy3Sich
vykond 3 aZ 4° a délka zaZeni by méla byt miniméalns
20 lahvovych priméri.

Regulaéni schopnost. U linek stfednich a vy38ich v§-
kond od 15000 lahvi/h vy3e, vystupuje do popFedi regu-
lacni schopnost dopravniho systému lahvi. Casto byva
tato funkce nahrazovdna akumulacni kapacitou doprav-
nikdl, coZ neni zcela spravné, i kdyZ hlavni podminkou
pro regulaéni schopnost je spravn& urfend akumulani
kapacita dopravniho systému, kterd nesmi byt samoddel-
néd, nebot cilem neni ldhve v urfitém tseku hromadit,
nybrZz ldhve museji mit moZnost plynule se vracet do
dopravniho toku.

Aby systém dopravnik@i mél regulacni schgpnost, po-
kud jde o udrZeni dynamické rovnovdhy soustavy, musi
byt splnény dvé podminky:

— spravné urfend akumula¢ni kapacita mezi jednotli-
vymi stroji linky v pfimé vazbé na jejich vykon,

— vhodné konstruk&ni uspofddédni akumulaénich prvki
tak, aby akumulované ldhve nebyly trvale vyfFazovany
z dopravniho toku.

Zatimco u linek do vykonu asi 15000 lahvi/h je moZno
akumulac¢ni kapacitu odhadnout nebo stanovit empiricky,
je u vy88ich vykoni pouhy¥ odhad obtiZn¢. Akumulaéni
kapacitu vyjadfujeme bud poltem lahvi, nebo akumu-
la¢ni plochou v m2

Vyjadfovat akumulagni kapacitu pouze Casovym ida-
jem, tj. dobou, pro kterou je moZno ldhve v urlitém ase-
ku hromadit, je, jak je z dalsiho zFfejmé, zjednoduZenim
celé otazky.
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[T zikladni tfok 7T
[T  provezni minimum PM
E kapacita zdrZeni K2

Obr. 5. Schéma celkové akumulaéri kapacity CAK mezi strojem
n—1 a strajem n

Provedeme-li jednoduchy rozbor dopravniho toku mezi
strojem n—1 (mapf. myckou) a strojem n '(napf. mono-
blokem], ktery je zndzornén na obr. 5, potom uvidime,
Ze akumuladni kapacita, pfesné&ji celkovd akumulatni ka-
pacita [CAK), se sklada ze tfi slozek:

— zdkladniho toku (ZT),

— provozniho minima (PM]),

— kapacity zdrZeni (KZ],
coZ lze vyjadrit takto: CAK = ZT + PM + KZ.
Zdkladni tok — ZT: je podet lahvi, kter§ za normélniho

plynulého chodu linky, prochdzi dopravnim tsekem
mezi strojem n—1 a strojem n.

Provozni minimum — PM: je podet lahvi, ktery je nutny
k zaji§téni provozu stroje n v dob® primérné nezbyt-
né zastavky stroje n—1.

Kapacita zdrZzeni — KZ: je pofet lahvi, které je tieba
v dopravnim tseku akumulovat — zdrZet po dobu
prim&mé mnezbytné zastavky siroje n, aniZ by bylo
nutno zastavovat okamZité stroj n—1.

Vypoltem jednotlivych sloZek CAK dostaneme pocet
lahvi, které je nutno umistit v daném dopravnim tseku.
Nejcastéji je tento tkol zaji¥tovan potfebnou délkou a
Sitkou dopravnikii, kterd odpovidd potfebné plose v m?,
ekvivalentni p¥islu¥nému poétu lahvi. Na 1 m? akumu-
latni plochy politame asi 185 aZ 200 ks lahvi 0 & 71,5
mm, asi 250 aZ 260 ks lahvi o J 55 mm, nebo 150 aZ
160 ks lahvi o & 80 mm, popfipad® 125 aZ 135 ks lahvi
o (7 87 mm.

Matematickou formulaci uvedenych vztahii uvadi ve
své prdci Draebel [1]. Kromé& b&Znjch hodnot, z nichZ
vypolty vychdzeji, je tfeba znat pro jednotlivé stroje tzv.
primérnou dobu trvani nevyhnutelné zastdvky ip a &et-
nost téchto zastdvek x. Tyto hodnoty je nutno stanovit
na lince obdobného typu za podobnfch provoznich pod
minek.

Pro tFi zdkladni sloZky CAK plati podle Draebela pro
Gsek mezi strojem n a strojem n+1 tyto vztahy:
zékladni tok ZT = Cn Xty —n+1 ,
provozni minimum PM = Cn+1X Sn + Kn+1,
kapacita zdrZeni KZ = Cn x Sn+1,

kde

C je vykon stroje n nebo stroje n+1,

§ — primé&rnd doba zastaveni stroje,

K — konstanta zavisla na zpidsobu vstupu lahvi do
stroje,

t — minimélni doba dopravy lahve od stroje n ke stro-
ji n+1.
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Obecné je moZno rozdélit z hlediska primérné doby
trvani nevyhnutelné zastavky tp a jejich Cetnost x, stro-
je tvorici lahvdrenskou linku do dvou skupin. Stroje,
které pracuji s dlouhym taktem a ldhve do nich vstu-
puji v fadach, nebo skupinich — tzv. stroje Fadove,
napf. myé&ka lahvi, paster, vicehlavé vkladaCe a vykla-
dace, paletizaéni zafizeni apod., které se vyznacuji tim,
7e nevyhnutelné zastavky maji del3i dobu trvéni, ale
nizkou &etnost. Naopak stroje, do kterych lahve vstupu-
ji jednotlivé v zdstupu — tzv. stroje zastupové — zejmé-
na je-li jejich &innost ovliviiovdna pomocnym mate-
ridlem, nap¥. monoblok, etiketovacky, staniolovagky
apod., je moZno charakterizovat kratkym trvanim doby
nevyhnutelnych zastdvek, které v3ak maji vy38i Cetnost.

Napfiklad pri mé&feni linky o v§konu 21000 lah/h byly
zjistény tyto & hodnoty:

doba trvani tetnost
t sekund x/h
stroje ,,fadové” 60 aZ 90 1—2
stroje ,,zdstupove” 20 aZ 60 4—8

JestliZe ma byt dosahovdn a udrZovdn vykon linky
urfeny jmenovitym vykonem monobloku, je zpravidla
v praxi zdvaZn&j3l situace v koncové €asti linky, tj. od
monobloku k paletizaci. Zde jsou siroje, jejichZ vykon
podstatng&ji ovliviiuje zpracovdvany material a na jejichZ
pFesnou funkci jsou vy33i naroky, nebot zajistuji za-
véreéné operace pfed expedici vyrobku — etiketovaci
stroje, staniolovaci stroje, vkladdafe lahvi a paletizator.
Proto v této &asti linky je narok na resgulafni schop-
nost dopravniho systému vy33i. Zda ma dopravni systém
ve vztahu k akumulafni kapacit®é dostatetnou regulacni
schopnost, je moZno ovéfit vypoétem tzv. regresivni ka-
pacity RK. Regula®ni schopnosti &ésti dopravniho systé-
mu je dosaZeno, jestliZe je splnéna podminka: CAK = RK.

Regresivni kapacita RK pfedstavuje schopnost stroje
n+1 zpracovat ldhve, které pfedstavuji v daném dseku
provozni minimum PM a kapacitu zdrZeni KZ v &ase
kratiim, neZ je interval mezi dvéma néasledujicimi ne-
zbytnymi zastavkami stroje n+1.

Vypodet CAK a RK také miZe ur€it limit kvality zpra-
covdvaného materidlu. Zpracovdvame-li napf. na stroji
n+1 urdity material (etikety, staniol, lepidlo, nekvalit-
ni lahve apod.) miZe nastat tak nedmérné zvySeni Cet-
nosti x, nebo prodlouZené doby trvani tp, nevyhnutel-
nych zastdvek stroje n+1, Ze prakticky nelze uvedenou
podminku splnit, dopravni systém ztrdci vinou Zzpraco-
vavaného materidlu regulani schopnost a ndsledkem je
sniZani celkového vykonu linky.

PFi vysokych vykonech nad 50000 lah/h, kde jiZ ne-
sta&l reguladni schopnost dopravniho systému, popfipadé
kde by klasické fedeni vyZadovalo p¥ili§ rozmZrné za-
fizeni, je zafazovdna plynuld regulace vykonu jednotli-
vych stroji v zavislosti na vyuZiti CAK a pfed strojem
i za strojem. Druhym prvkem, kterého se u t&chto linek
pouZivd, aby byla zajist&na ,pruZnost linky, jsou tzv.
proudové stoly“. Proudovy stiil je v podstaté akumu-
laéni stil postaveny kolmo na dopravnik lahvi, jehoZ

vlastni destitkové pasy se mohou pohybovat bud smeérem
od dopravniku, tj. stil se napliiuje, nebo opaéné pfi vy-
prazdiiovani. Smér pohybu je urovan podle pelohy 3 aZ
5 koncovych spinalf, které reaguji na stupeii zaplnéni
dopravniku, ktery tak ,proudovy stiil“ svou pruZnosti
udrZuje v optimé&lnim stavu. Tato generace opatrfeni k za-
jisténi plynulosti provozu byla vyvinuta pro vysoké hodi-
noveé vykony.
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B crathe paccMaTpHBAlOTCHA YCJAOBHS, FBJIALIHECH He-
chxoauMbiMH  Jas  obecniedeHHs GecnepeGofinoii paGoThl
NOTOYHBIX Pa3/HBOYHO-33KVIIODOUHEIX JHHHH cpeaHefi mpo-
u3BoauTeNbHOCTH. OCHOBHBIM TpPeOOBaHHEM HYKHO CYHMTATh
paBHJbHOE DellieHHe CHCTeMHl TpaHcnopra OyTsliok. Ha
ee MOKa3aTeJqd BJHAIOT CKOPOCTh TPAHCIIOPTOB, METOJ pe-
IVAHPOBAHHS HX CKOPOCTH, MPeNATCTBHA HA MYTH ABHUAKEeHHHA
OyTBIIOK W BO3MOMKHOCTb YNpPABJEHHH XOAO0M TPaHCHOPTA.
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—174.

The author outlines conditions which must be created
in medium-capacity bottleries to ensure their maximum
efficiency and pays special attention to bottle handling
systems from smooth operation of which depends the
output of the bottlery. The article deals with the speed
of conveyers, speed control systems, obstacles in the
path of bottles and regulation of bottle handling devices.

Kratochvile, A.: Der Operations-Flaschentransport als
Voraussetzung des fliessenden Betriebes der Flaschen-
abfiilllinien. Kvas. priim. 20, 1974, No. 8, S. 171—174.

In dem Artikel wird auf die Bedingungen des Betrie-
bes der Flaschenabfiilllinien mittierer Leistungen vom
Standpunkt des Flaschentransportsystems hingewiesen.
In diesem Zusammenhang werden folgende Bedingungen
behandelt: Geschwindigkeit der Forderer, Modulation der
Geschwindigkeit, Hindernisse der Bewegung der Flaschen

und Regulationsfdhigkeit dieses Systems.



