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ABSTRAKT 

Tato diplomová práce je zaměřena na konstrukci půlené formy na výrobu motopláště. Jed-

ná  se o plášť pro motocykly značky ENDURO. Práce popisuje  skladbu pláště pneumatiky 

a dělení plášťů dle konstrukce. Práce taky obsahuje popis jakým způsobem se pneumatiky 

vyrábějí, způsoby konfekce, popis značení pneumatiky, popis jednotlivých vulkanizačních 

lisů. Praktická část obsahuje návrh formy pro výrobu  motopláště, výkresovou dokumentaci 

částí formy, návrh dezénu a vymodelovaný plášť pneumatiky. 

 

Klíčová slova:  konfekce,vulkanizace, motoplášť, enduro,   

 

 

 

ABSTRACT 

This thesis focuses on the design of split molds for motorcycletyre. This is the jacket for 

motorcycle ENDURO.Work describes the composition and tire casing by cutting sheets 

construction.Work also describes how to produce tires, clothing forms, a description of the 

marking tires description of the curing presses. Practical section provides suggestions of 

production motorcycletyre, drawings form part of, tread design and casing modeled tires. 

 

Keywords: clothing,vulcanization,motorcycletyre,enduro 
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ÚVOD 

V dnešní době je asi málokdo, kdo by se nesetkal s pneumatikou buď na automobilu, nebo 

motocyklu, např. jako závodní jezdci na ploché dráze, nebo enduro a taky jako silniční mo-

tocykly. Pneumatiky jsou nedílnou součástí našeho ţivota a součástí všech vozidel od 

osobních automobilů, nákladních, motocyklů, aţ po leteckou dopravu. Výroba pneumatik 

spadá do gumárenského průmyslu. Pneumatika je pruţná součást kol plněná vzduchem 

nebo inertním plynem. Je nasazena na vnější část obvodu kola a zajišťuje přenos sil mezi 

kolem a vozovkou a taky plní funkci odpruţení. 

Pneumatika je sloţena z několika částí, které jí dávají potřebné vlastnosti. V mé práci je 

popsáno, z  jakých částí se pneumatika skládá a z čeho se skládá plášť pneumatiky. Jsou 

zde popsány výrobní postupy a stroje, které se pouţívají při výrobě pneumatiky. Nadále 

rozdělení jednotlivých druhů plášťů a jejích vlastností. 

V práci je popsáno rozdělení pláště pneumatiky, z jakých částí se skládá a funkce jednotli-

vých částí pneumatiky. Nadále rozdělení pláště dle konstrukce na diagonální, radiální a as-

belted. Jsou zde uvedeny některé druhy pneumatik vyráběné ve společnosti Mitas a.s. Se-

známíme se s popisem na bočnici pláště pneumatiky. Práce popisuje jednotlivé způsoby 

konfekce a druhy vulkanizačních lisů. Jsou zde uvedeny normy pro výrobu pláště Enduro 

pro FIM. Formy se pouţívají k závěrečnému zpracování pneumatik a dávají konečný tvar 

pneumatiky. Práce zahrnuje konstrukci půlené formy. 
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I.  TEORETICKÁ ČÁST 
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1 ROZDĚLENÍ  PNEUMATIKY 

Do rozdělení pneumatik spadá procentuální skladba směsi v pneumatice, z čeho se pneu-

matika skládá, rozdělení pneumatik dle konstrukce. 

 

1.1 Zastoupení  sloţek v pneumatice 

Graf ukazuje sloţení pneumatiky a procentuální zastoupení jednotlivých sloţek. V krajních  

případech se mohou části lišit. [1] 

 

 

 

 

 

Obr. 1. Procentuální obsah přísad v pneumatice[1] 
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1.2 Konstrukce pneumatiky 

Pneumatika  má zcela mimořádný význam pro přenos sil mezi motocyklem a vozovkou. 

Konstrukce pneumatiky ovlivňuje nejen jízdní vlastnosti a komfort, ale potaţmo i bezpeč-

nost. Dnešní pneumatika je vlastně vyztuţený pryţový kompozit, jehoţ sloţení následuje. 

[1] 

 

 

 

Obr. 2. Konstrukce pláště pneumatiky[1] 

1. - nárazník, 2. – běhoun , 3. -  kostra , 4. – bočnice , 5. – vnitřní pogumovaná vrstva , 

6. – patka , 7. – patní lano. 

1.2.1 Sloţení pláště pneumatiky 

Nárazník tvoří přechod mezi běhounem a kostrou pláště. Jeho úkolem je stabilizovat bě-

houn v obvodovém směru a zvyšovat odolnost pláště proti průrazce. Je tvořen pogumova-

ným ocelovým kordem s kordovými vlákny uloţenými pod malým úhlem. Funkcí je zajistit 

odpovídající ţivotnost pneumatiky. Stabilizuje běhoun. Předchází hlubokému poškození 

kostry pláště. Má velký vliv na sníţení valivého odporu.[1] 
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Obr. 3. Nárazník[1] 

Běhoun je část pláště opatřená vzorkem a zajišťující styk kola s vozovkou. Jeho tloušťka 

má vliv na zahřívání pneumatiky, a z toho důvodu by měl být co nejtenčí. V praxi se tedy 

tloušťka běhounu volí tak, ţe dráţka tvoří přibliţně 80% a hmota asi 20%. Je tvořen  směsí 

syntetického kaučuku  a přírodního. Funkce u běhounu jsou dvě. Dělí se na vnější  a vnitř-

ní. Vnější část zajišťuje ţivotnost a přilnavost.[1] 

Tloušťka běhounu má vliv na tepelný stav pneumatiky, neboť teplo, které vzniká vlivem 

hysterezních pochodů v plášti pneumatiky, je odváděno k povrchu, tj. do běhounu a bočni-

ce. Také v běhounu vzniká teplo a je zřejmé, ţe nejvýhodnější by byl běhoun co nejtenčí. 

Proto se konstruktéři pneumatik snaţí dosáhnout toho, aby tloušťka stěn pláště i běhounu 

mohla být co nejmenší. Tloušťka běhounu je však určována především hloubkou dráţky 

desénu, která ovlivňuje ţivotnost pneumatiky, a potřebnou tloušťku materiálu pod dráţkou, 

k zajištění stability desénových figur a ke zvýšení odolnosti pryţe pod dráţkou proti pras-

kání.[2] 

 

Obr. 4. Běhoun[1] 

Kostra je základní část pláště, tvořená kordovými vloţkami zakotvených kolem lan. Její 

stavba a sloţení určují základní vlastnosti pláště. Velmi důleţitou částí kostry jsou vlastní 

kordová vlákna. V průběhu vývoje plášťů se změnil jednak systém kladení vláken (od kří-

ţové tkaniny v dávné historii k paralelnímu kladení netkaných kordových vláken 

v současnosti), a jednak materiál.  
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 rayon, coţ je obchodní název pro umělé hedvábí, 

 polyesterový kord, 

 ocelový kord, 

 polyamidový kord, 

 u speciálních, např. sportovních plášťů pak nová syntetická vlákna, např. kevlar. 

 Funkcí kostry je přenos taţného momentu, zachování tvaru pneumatiky a předchází roztr-

ţení pneumatiky při pracovním tlaku.[1] 

Vlastnosti kostry pláště závisí na druhu pouţitých kordů a konstrukci, která byla pro plášť  

zvolena. U diagonálních pneumatik rozhoduje o kvalitě kostry a především o její pevnosti 

pevnost pouţitých kordů, hustota dostavy kordové  tkaniny, počet kordových vloţek a úhel, 

který spolu svírají kordové nitě ve dvou sousedních vloţkách. Počet vloţek bývá zpravidla 

sudý a jednotlivé nitě svírají s obvodovou kruţnicí úhel 32 aţ 40°. Kordové vloţky jsou 

zakotveny v patce přehnutím kolem lana pláště. U radiálních pneumatik jsou pevnostní 

vlastnosti závislé na kvalitě kordů, na počtu vloţek v kostře pláště a na konstrukci nárazní-

ku. Kordové nitě jednotlivých vloţek v kostře pláště radiální pneumatiky jsou kladeny ve 

směru kolmém na obvodovou kruţnici, tedy nejkratším směrem od patky k patce. Důleţi-

tým činitelem pro pevnostní charakteristiku pláště radiální pneumatiky je nárazník, jehoţ 

kordové nitě svírají s nitěmi kostry pláště téměř pravý úhel. Nárazník je vyroben z kvalit-

ních materiálů, z nichţ se zatím pro své vynikající vlastnosti a vysoký modul jako nej-

vhodnější jeví ocel. 

 

 

Obr. 5. Kostra[1] 
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Bočnice zajišťije  ochranu kostry před vnějšími vlivy.Je vyrobena z přírodního 

kaučuku,aby vydrţela mnohonásobný ohyb.[1] 

Bočnice je při pouţití pneumatiky vystavena nebezpečí mechanického i chemického po-

škození, které se projevuje různými trhlinami, prasklinami a zvrásněním. Nebezpečí spočí-

vá v tom, ţe trhliny a praskliny postupují směrem ke kostře a můţe dojít k úplnému poško-

zení kostry a vyřazení pneumatiky z provozu. Velmi nebezpečným jevem je stárnutí bočni-

ce. 

Vlivem vzdušného kyslíku resp. ozónu a vlivem okolní atmosféry. Jednou z cest jak zabrá-

nit tomuto jevu je pouţití přísad, které váţou vzdušný kyslík. Přísady proti stárnutí 

označujeme jako antioxidanty a antiozonanty.[2] 

 

Obr. 6. Bočnice[1] 

 

Vnitřní pogumovaná vrstva zabraňuje úniku vzduchu z vnitřku pláště. V bezdušových 

pneumatikách plní roli duše. Je vyrobená z Bytylového kaučuku.[1]  

 

Obr. 7. Vnitřní pogumovaná vrstva[1] 

Patka je zesílená část pláště dosedající na ocelový ráfek. Jádro patky tvoří patní lano vyro-

bené z vysoko pevnostního ocelového lana. Patka slouţí k zakotvení kordových vloţek a 

zajišťuje bezpečné usazení pláště na ráfku.[1] 
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Patka pláště pneumatiky umoţňuje její montáţ na ráfek diskového kola. K výrobě lan se 

pouţívá velmi kvalitního drátu, který pomosazen, aby se zlepšila jeho adheze k pryţi. Kon-

strukce patky pláště pneumatiky sleduje tyto cíle: dobře uchytit plášť pneumatiky na ráfek, 

zajistit, aby v provozu nedošlo k poškození patky raménkem ráfku umoţnit montáţ pneu-

matiky.[2] 

 

Obr. 8. Patka[1] 

 

 

 

 

 

Patní lano je pogumovaný svazek ocelových drátů, která zajišťují správné dosednutí pne-

umatiky v ráfku. Také zajišťuje těsnost spojení s ráfkem a přenos podélných sil (díky tření 

mezi ráfkem a patkou pneumatiky). [1] 

 

Obr. 9. Patní lano[1] 
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1.3 Rozdělení pneumatik dle konstrukce 

Kaţdá pneumatika se skládá z několika kordových vrstev sloţených z prouţků textilu. Po-

čet vrstev tzv. kordové tkaniny záleţí na rozměru a nosnosti pneumatiky. Na koruně pneu-

matiky je umístěna tzv. korunní vrstva ocelových kordů, ty jsou poloţeny na sebe 

v různých úhlech. [4][5][6][7][8][9][9][9] 

Dělíme na:  

 Radiální 

 Diagonální 

 Smíšená konstrukce (Bias Belted) 

 

1.3.1 Radiální pneumatika 

 

Obr. 10. Radiální pneumatika[1] 

 

Radiální strukrura se skládá z vrstvy sloţené z průţků textilu. Kaţdý  prouţek je umístěn  v 

úhlu 90° ke směru pohybu pneumatiky. Na koruně pneumatiky je tato kordová tkanina za-

končená pásem koruny, vytvořeným z několika vrstev vyztuţených ocelovými nárazníky. 

Tyto korunní vrstvy jsou poloţeny na sebe tak, aby se překrývaly v různých úhlech. Jednot-

livé vrstvy jsou pokládány jiným způsobem na koruně a na bočnicích, takţe kaţdá část 

pneumatiky je speciálně řešena k výkonu své funkce. V bočnicích je smykové napětí mezi 

paralelními vlákny slabé a pryţ je relativně tenká. Díky tomu nevzniká příliš velké tření ani 
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teplo. Na koruně si trojúhelníková síť, která je typická pro radiální pneumatiky, zachovává 

svůj tvar téměř úplně. Tím pádem je struktura neustále stabilní a při jízdě zůstává přitisk-

nuta k povrchu přesně jako tankový pás. Díky těmto minimálním deformacím se prodluţu-

je ţivotnost pneumatiky. I kdyţ není pneumatika s radiální strukturou zatíţena, dotýká se 

povrchu vozovky téměř celou plochou. Styčná plocha pneumatiky je tedy i při nulovém 

zatíţení hodně velká. Při zatíţení pneumatiky vzroste styčná plocha pouze podélně, šířku si 

zachová původní. Bloky běhounu jsou přitisknuty k zemi celou plochou a poskytují tak 

maximální přilnavost. A díky pruţnosti bočnic je pneumatika schopna pohltit více terén-

ních nerovností. Protoţe jsou bočnice pneumatiky s radiální strukturou mnohem pruţnější, 

dochází u nich se vzrůstající silou ke stále většímu a většímu ohybu. Bočnice tak funguje 

jako kloubový závěs mezi kolem a běhounem, takţe pneumatika můţe zůstat celou plo-

chou běhounu na zemi. Tím pádem je ţádoucí směr jízdy udrţován i v případě příčných 

tlaků. I kdyţ není pneumatika s radiální strukturou zatíţena, dotýká se povrchu vozovky 

téměř celou plochou. Styčná plocha pneumatiky je tedy i při nulovém zatíţení hodně velká. 

Při zatíţení pneumatiky vzroste styčná plocha pouze podélně, šířku si zachová původní. 

Bloky běhounu jsou přitisknuty k zemi celou plochou a poskytují tak maximální přilnavost. 

A díky pruţnosti bočnic je pneumatika schopna pohltit více terénních nerovností. 

[4][5][6][7][8][9][9][9] 

 

 

Obr. 11. Sloţení radiální pneumatiky[1] 

 

Výhody radiálních pneumatik: 

1. Pomalejší opotřebení ve srovnání s diagonálními pneumatikami. Aţ dvakrát větší 

kilometrový výkon. Příčinou je omezení pohybu desénových figur a menší potřebný úhel 

natočení kol při zatáčení. 
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2. Zvýšená bezpečnost jízdy v důsledku větší stability vozidla při zatáčení a brzdění. 

3.Taţný výkon o 10 aţ 20% větší v důsledku rovnoměrného a zvýšeného kontaktu 

běhounu pneumatiky s vozovkou vlivem tuhého pásového nárazníku. 

4. Zvýšená provozní rychlost, umoţněna menším valivým odporem pneumatik a 

moţností vyuţít síly motoru k překonání ostatních jízdních odporů. 

5. Úspora paliva o 5 aţ 10% ve srovnání s diagonálnímy pneumatikami v důsledku 

menšího valivého odporu. 

6. Menší hysterezní ztráty a niţší teplota pneumatiky při provozu a v toho lepší 

odolnost pryţe a kordových vloţek proti únavě. 

7. Zlepšená průjezdnost zatáčkou.[2] 

 

1.3.2 Diagonální pneumatika 

 

Obr. 12. Diagonální pneumatika[1] 

Diagonální konstrukce pneumatiky tvoří několik textilních vrstev jsou  poloţeny šikmo od 

jednoho patkového lana k druhému ve střídavém směru. Jednotlivé vloţky vzájemně kříţí  

a svírají o obvodovou kruţnicí úhel 32aţ 40°  Počet vrstev záleţí na rozměru pneumatiky a 

na její nosnosti. Prouţky jsou vrstveny stejným způsobem na bočnicích i na koruně pneu-

matiky. Několik textilních vrstev je poloţeno šikmo od jednoho patkového lana k druhému 

ve střídavém směru. V silné vrstvě materiálu dochází  k mnoha vnitřním pohybům smyko-

vého napětí. Mezi bočnicemi a korunou pláště není ţádný rozdíl,oboje je sloţeno ze stej-
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ných vrstev. Kdyţ není diagonální pneumatika zatíţena, má při kontaktu se zemí kulatý, 

mírně elipsovitý tvar. Při zatíţení se postupně zplošťuje. Čím více je zatíţena, tím více jsou 

krajní části běhounu tlačeny k zemi, zatímco střed běhounu je naopak od povrchu oddalo-

ván. Sniţuje se tím celková přilnavost.[4][5][6][7][8][9][9][9] 

 

Obr. 13. Sloţení diagonální pneumatiky[1] 

Výhody diagonálních pneumatik: 

Diagonální  konstrukce je  v dnešní době v útlumu, vyplívá to z konstrukce a z výhod radi- 

álních  pneumatik. Výhody jsou  zřejmé v tom, ţe plášť diagonální konstrukce  je odolnější  

proti průrazům  a deformaci v boku pláště. Co se týká výrobních nákladů,tak jsou niţší neţ  

a radiální konstrukce.V součastné době se diagonální konstrukce pouţívá u zemědělských a  

těţkých stojů do terénu, kde je konstrukce diagonální pneumatiky její předností. [3] 

 

1.3.3 Smíšená konstrukce (Bias Belted) 

 

 

Obr. 14. Smíšená pneumatika[1] 
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Kordová vlákna jsou uspořádána šikmo, ale ne pod úhlem 45° vůči rovině rotace. Částečně 

tedy odstraňuje nevýhody diagonální pneumatiky. Nárazník je tvořen z materiálů s vyso-

kým modulem pruţnosti např. sklo, ocel. S porovnání s radiálními plášti je není zapotřebí  

k jejich výrobě stroje nového typu a lze vyuţít dosavadní výrobní 

zařízení.[4][5][6][7][8][9][8][9] 

Výhody smíšených pneumatik (Bias Belted) 

Výhodou s porovnání diagonální pneumatikou je sníţení valivého odporu, větší odolnost 

proti průrazům a zvýšení ţivotnosti.  
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1.4 Nečastější vady moto pneumatik 

Na pneumatikách se pří výrobě mohou objevit různé vady. Mohou být zapříčiněny různými 

faktory, můţe to být zapříčiněno od znečištěné formy, vadné membrány, špatné formy, 

špatně dovřené formy,zalisované nečistoty aţ po separaci v pneumatice. Jsou zde uvedeny 

ty nejčastější vady vyskytující se při výrobě.[10] 

1.4.1 Separace v rameni  

 

Obr. 15. Separace v rameni[1] 

Opatření k odstranění vad  - kontrola hmotnosti běhounu 

                                                 - kontrola surových plášťů (uzavřený vzduch) 

                                                 - kontrola kvality patních (zajištění spojů,soudrţnost návinů)       

                                                 -  kontrola vlhkosti kordu [10] 

1.4.2 Nedolisek v boku, dezénu a rameni 

 

Obr. 16. Nedolisek v boku[1] 

 

Opatření k odstranění vad  - kontrola procesu lisování (únik medií, čistota) 

                                                - kontrola forem (průchodnost odvzdušnění) 

                                                - kontrola hmotnosti běhounu včetně profilu 

                                                - optimalizace vnějšího postřiku [10] 
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1.4.3 Slabá patka 

 

Obr. 17. Slabá patka[1] 

 

Opatření k odstranění vad  - kontrola průměru patního lana 

                                                - optimalizace patních pásků (tloušťka, šíře, rozteč) 

                                                - kontrola správnosti naráţení patních lan [10] 

                                            

1.4.4 Přelivy v boku na patce 

 

Obr. 18. Přelivy v boku na patce[1] 

Opatření k odstranění vad  - optimalizace šíře běhounu 

                                                - optimalizace šíře konfekčního bubnu 

                                                - optimalizace úhlu kordových vloţek 

                                                - kontrola procesu lisování (bombírovací výška a tlak) [10] 
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1.5 Typy motocyklových pneumatik 

V této kapitole jsou uvedeny různé typy pneumatik vyráběné firmou Mitas a.s.pro Enduro 

cestovní a Enduro FIM.  

1.5.1 Typy pneumatik cestovní[11] 
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1.5.2 Typy pneumatik enduro FIM[12] 
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1.6 Značení pneumatik[13] 

 

 

Zkratky pneumatik: 

 

FR,MFS - zesílená ochrana ráfku 

RF, XL - zesílená bočnice (zesílený index nosnosti) 

ML - ochrana bočnice  

OWL - bílé nápisy na bocích pneumatiky 

RBL - vystouplá písmena na bocích pneumatiky 

A/T - all terrain 

AW- all weather - celoroční 

MS - označení zimních pneumatik (v překladu Mud and Snow- bláto a sníh) 

TWI - (Tread Wear Indicator) připomíná umístění značky signalizující, ţe vzorek běhounu 

je jiţ ojetý  

TRF - Toyo run flat (speciální pneumatika se kterou lze po defektu dále pokračovat v jízdě, 

max. rychlost s prázdnou  

            pneu 80km/h dojezdová vzdálenost cca. 150km). [13] 
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2 TECHNOLOGIE KONFEKCE 

Konfekce plášťů pneumatik je sloţitou operací, která vyţaduje přesnost polotovarů a přes-

nost umístění v surovém plášti. Konfekční díly jsou v průběhu přípravy tvarovány a tváře-

ny, často jsou tvářeny těsně před vulkanizací ve vulkanizační formě. 

Konfekci dělíme na dvě nejpouţívanější konstrukci plášťů a to: radiální a diagonální. [14] 

 

Obr. 19. Konfekční buben[1] 

2.1 Konfekce radiálních pneumatik 

Surový plášť s radiální konstrukci má tvar podobající se zvulkanizovaném plášti. Tohle 

zásadní odlišnost  od diagonální konstrukce, která má tvar plochého – válcového tvaru. U 

radiální konstrukce se bombírování provádí  přímo na konfekčním stroji. 

Na konfekční buben se postupně pokládají , vnitřní guma, vloţka kostry,které jsou řezány 

pod úhlem α = 90°.Ve stejném úhlu se provádí rovněţ orientace kordu. Na upínací zařízení 

se uchytí  patní lana, která mají od sebe určitou vzdálenost. Souměrně od středu konfekční-

ho bubnu se naloţí výplň pod nárazníkový pás, bočnice a případně další polotovary. Po 

rozevření upínacího zařízení dojde k upnutí patních lan, poté můţe následovat postupný 

dostředný posuv dobře upnutých patních lan za současného bombírování (vydouvání) 

kostrové vloţky na konečný průměr. Při dostředném posuvu patních lan dochází souběţně 

k přehnutí kostrové vloţky kolem upnutých patních lan přehýbacími  membránami nebo 

nehýbacím mechanismem. Na takto vytvarovanou kostru surového pláště se postupně na-
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kládají jednotlivé nárazníkové pásy a běhounová konfekce. Po důkladném zaválení jednot-

livých konfekčních částí je konfekce pláště ukončena. Následuje sklopení konfekčního 

bubnu do výchozí polohy a sejmutí hotového surového pláště z konfekčního bubnu a celý 

stroj je připraven celou operaci znovu. [14] 

 

Obr. 20. Konfekce radiálního pláště[1] 

1. vloţka kostry, 2. patní lano, 3. kordové vlákno , 4. výplň pod nárazník , 5. upínaci zaří-

zení patního lana , 6. konfekční buben , 7. přehýbací  membrána , 8. nárazník , 9. běhoun 

Podle celkové skladby pláště s radiální konstrukcí dělíme konstrukci na : 

 jednostupňová konfekce 

 jedenapůlstupňová konfekce 

 dvoustupňová konfekce 

 vícestupňová konfekce 

Jednostupňová konfekce -  základem této konfekce je, ţe všechny díly pláště se skládají 

na sebe podle vypracovaného technologického postupu na konfekční buben. Co se tíká 

konfekčního bubnu, tak se vyznačuje vzhledem  k zavalovacím silám, velmi mohutnou, 

často  sloţitou konstrukcí. Konfekce surového pláště je časově náročná, coţ znamená, ţe 

zabere většinu času při výrobě pneumatik. [14] 

Jedenapůlstupňová konfekce – skladba pláště je rozdělena do dvou pracovních míst. Na 

konfekčním bubnu se provede spojení kostrové vloţky s bočnicemi a patními lany. Takto 

vytvořený obal, je přenesen  přenášecím zařízením do příčné osy konfekčního bubnu, kde 

nastane vybombírování hotové kostry pláště. Na bubnu obalu pak proběhne konfekce ná-

razníku s běhounem. Po zaválení běhounu zavalovacím zařízením je konfekce pláště ukon-

čena. Konfekce surového pláště je časově méně náročná neţ u jednostupňové, coţ vede k 
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vyšší produkci surových plášťů za směnu, konfekční bubny jsou  méně sloţité a více spo-

lehlivé. Na konfekčním stroji s jedenapůlstupňovou konfekcí pracuje jeden pracovník. 

[14]

 

Obr. 21. Obr.16. Jedenapůstupňová konfekce[1] 

1. kostrová vloţka, 2. Patní lanos patkovým –apexovým křídlem , 3. Nárazník , 4. bě-

houn , 5. Buben obalu , 6. konfekční buben , 7. Upínací zařízení patních lan 

Dvoustupňová konfekce – konfekce surového pláště se uskutečňuje na dvou samostatných 

konfekčních strojích. Konfekční stroj, kde se zhotovuje 1. stupeň konfekce kostry pláště ob-

sahuje konfekční buben, konstrukce pouţívané pro plochou konfekci. Kostra pláště zhotovená 

na tomto bubnu má uzavřené zaválené patky s patními lany. Po ukončení 1. stupně konfekce 

se kostra upne na bombírovací konfekční buben konfekčního stroje pro konfekci 2. stupně. 

Konfekční stroj má také buben obalu, na který se pokládají jednotlivé nárazníky a běhoun. 

Takto zhotovený obal se přenášecím zařízením přenese do příčné osy konfekčního bubnu, kde 

nastane vybombírování upnuté kostry do obalu. Po zavalení běhounu zavalovacím zařízením 

je konfekce pláště ukončena.[14] 

 

Obr. 22. Dvoustupňová kofekce[1] 

1. konfekční buben pro plochou konfekci , 2. kostra pláště , 3.patka pláště , 4. konfekční bu-

bepro II.stupeň , 5. Buben obalu , 6. jednotlivé nárazníky , 7. běhoun 
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2. Vícestupňová konfekce - Na stroji 1. stupně, s pevným válcovým bubnem, se postupně 

naloţí ze zásobníku vnitřní guma s patními pásky a kostrová vloţka. Přenášecí kleštiny přene-

sou zhotovený 1. stupeň konfekce pláště na sklopný konfekční buben konfekčního stroje 2. 

stupně. Na něm se provede (narazí) konfekce patních lan a poloţí se konfekce bočnice. Takto 

zhotovený 2. stupeň konfekce surového pláště se přenášecím zařízením zavěšeným na pod-

věsné dráze přemístí na vydouvatelný (bombírovací) konfekční buben konfekčního stroje 3. 

stupně. Mezi tím jsou na konfekčním bubnu obalu nakládány jednotlivé pásy nárazníku a bě-

houn. Po zhotovení kostry obalu, se přenášecím zařízením obal  přenese konfekce do příčné 

osy bubnu, kde nastane její vybombírování do jiţ upnuté konfekce pláště 2. stupně. Po zavá-

lení běhounu zavalovacím zařízením je konfekce pláště ukončena. [14] 

 

Obr. 23. Vícestupňová konfekce[1] 

 

1. pevný válcový buben, 2. konfekční stroj I, 3. vnitřní guma, 4.  patní pásky, 5.kostrová vloţ-

ka, 6. přenášecí kleštiny, 7.sklopný konfekční buben, 8. konfekční stroj II, 9.patní lano, 10.  

Bočnice, 11.přenášecí zařízení, 12.podvěsná dráha, 13. vydouvatelný konfekční buben, 14.  

konfekční stroj III, 15. konfekční buben obalu, 16. nárazník, 17. běhoun, 18. přenášecí zaříze-

ní obalu, 19. naráţecí zařízení pravého patního lana přehýbací zařízení vloţek pravé, 20. na-

ráţecí zařízení levého patního lana s přehýbací zařízení vloţek levé, 21. pohonná skříň kon-

fekčního bubnu obalů, 22. zásobník, 23. skříň odjíţdějící dozadu s naráţecím zařízením le-

vým. 

 



UTB ve Zlíně, Fakulta technologická 32 

 

2.3 Konfekce diagonálních  pneumatik 

Polotovary konfekčních  dílů se postupně podle konfekčního předpisu pokládají na plochu 

konfekčního bubnu, který se otáčí okolo své osy. Podle tvaru výsledné konfekce jsou kon-

fekční bubny děleny konfekční bubny pro: 

 kulatou 

 polokulatou 

 plochou  

Plášť pneumatiky s diagonální konstrukcí se liší oproti plášťům pneumatik s radiální konstrukcí 

ve způsobu provedení kostry a nárazníkové části. Kostru tvoří jednotlivé kostrové vloţky, které se 

střídavě kladou na sebe. Tyto kostrové vloţky jsou řezány pod úhlem α= (50° - 70°) a střídavě 

konfekcionovány. Ve stejném úhlu je rovněţ provedena orientace kordu. Nárazníková část se 

skládá z nárazníku, které se střídavě kladou na hotovou kostru. Jednotlivé nárazníky jsou řezány 

pod úhlem α. Ve stejném úhlu je rovněţ provedena orientace kordových vláken. Šířka náraz-

níku je značně menší neţ kostrové vloţky.  

Konfekce pláště pneumatik s diagonální konstrukcí kostry se zhotovuje na sklopném pevném 

konfekčním bubnu, který během konfekce pláště nemění svoji šířku ani průměr.[14] 

Kulatá konfekce - celá konfekce pláště se obvykle provádí na kovovém nebo pryţovém jádru, 

jehoţ  tvar a velikost se téměř shoduje s vnitřními rozměry hotového pláště.[14] 

 

Obr. 24. Kulatá konfekce[1] 

1 .kostra , 2. patní lano , 3. nárazník , 4. běhoun , 5. konfekční jádro 
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Polokulatá konfekce - zachovává tvar a polohu patek pláště ve stejném stavu, v jakém bu-

dou na hotovém plášti. Největší průměr kostry je na konfekčním bubnu podstatně větší neţ 

průměr patek. Surový plášť zhotovený na tomto konfekčním bubnu si zachovává tento tvar 

po celou dobu, neţ se zaloţí do vulkanizačního lisu. [14] 

 

Obr. 25. Polokulatá konfekce[1] 

1.kostra , 2. patní lano , 3. nárazník , 4. běhoun , 5. konfekční buben , 6. patka 

Plochá konfekce - pouţívá různých tvarů konfekčních bubnů, na kterých se vytváří 

kostra s největším průměrem téměř shodným s průměrem patek. Podobně jako u polokulaté 

konfekce tak i u ploché konfekce si surový plášť zachovává válcový tvar po celou dobu neţ 

se zaloţí do vulkanizačního lisu. Při bombírování surového pláště ve vulkanizačním lisu 

dochází k překrucování patek o více neţ 90°. Konfekce patky se otáčí kolem patního lana, 

které zachovává svoji původní polohu. Toto překrucování patky je pro plochý způsob konfek- 

ce charakteristické, a proto je zbytečné dělit tento způsob ještě na poloplochu a plochou 

konfekci.[14]  

 

Obr. 26. Plochá konfekce[1] 

1. kostra , 2. patní lano, 3. nárazník, 4. běhoun, 5. konfekční buben, 6. patka 
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3 ŘEŠENÍ FOREM NA VÝROBU PNEUMATIK 

Funkce lisovací formy pro pláště pneumatik je poněkud odlišná od funkce běţných lisovacích 

forem. Tvářecí tlak je totiţ vyvozován na výrobek zevnitř, kdyţ vlastní forma je jiţ uzavřena.  

Lisovací formy na pláště dělí na : - lisovací formy dvoudílné (obyčejné) 

                                                          - lisovací formy segmentové 

Lisovací formy dvoudílné se pouţívají při výrobě diagonálních plášťů nebo také diagonálních 

plášťů  s páskem (bias – besed). Lisovací formy segmentové se pouţívají při výrobě radiál-

ních plášťů.[15] 

  

A                                                               B 

Obr. 27. Schéma dvoudílné lisovací formy A[1],B[1] 

 

1. horní díl,  2. spodní díl, 3. horní desénové vloţky, 4. spodní desénové 

vloţky, 5. střední kuţel, 6.  dělící rovina, 7.  středící průměr 

spodního dílu, 8. vyhazovací patkový krouţek, 9.  membránové 

krouţky, 10. plášť, 11.  lisovací membrána, 12.  otvory pro upínací 

šrouby 
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A 

 

B 

Obr. 28. Segmentové lisovací formyA[1],B[1] 

1. horní díl,  2. spodní díl,  3. posuvné segmenty,  4. horní výsuvný paticový 

krouţek,  5.  lisovací membrána,  6. desénová vloţka,  7.  uzavírací nosný segment, 

8. osazení,  9. ozuby,  10. Vůle 
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Lisovací membrána zajišťuje dokonalé  a rovnoměrné přitlačení vulkanizovaného pláště 

k líci formy tlakem ohřívaného média.Ţivotnost membrány bývá 300 -500 pracovních hodin. 

Pří návrhu membrány je třeba respektovat:  

 typ vulkanizačního lisu 

 typ vulkanizačního pláště 

 profil pláště 

 protaţení v jednotlivých částech membrány[15]  

 

Obr. 29. Lisovací membrány[1] 

Tvar A –znázorňuje lisovací membránu po vyjmutí z formy 

                        Tvar B –znázorňuje těsně před vloţením surového pláště 
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3.1 Ohřev forem 

Formy se ohřívají tlakovou vodou nebo sytou párou. Plášť se ve formě ohřívá oboustranně. 

Teplota vulkanizace bývá u směsí z přírodního kaučuku 140 – 150 °C, zatímco u směsí na 

bázi syntetických kaučuků můţe být 100 aţ 220°C. Formu je moţno ohřívat v parní komoře 

mezi topnými deskami nebo má komorový, případně sekční ohřev. V parní komoře bývá 

tlak 0,6 – 0,8 MPa. Ohřevu mezi topnými deskami se pouţívá jen u menších rozměrů 

plášťů. U sekčního ohřevu forem jsou sekce od sebe izolovány a kaţdá má samostatný topný 

okruh. Teplotní reţim se nastaví tak, aby vulkanizace probíhala rovnoměrně ve všech 

průřezech pláště.[15] 

 

Obr. 30. Ohřev forem[1] 

1. forma, 2.  komora, 3. topná deska, 4.  Izolace 

 

Obr. 31. Ohřev forem[1] 

1. komora, 2, 3, 4, 5.  Sekce 
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3.2 Odvzdušnění  forem 

Uzavřená forma vyţaduje důkladné odvzdušnění. Vzduch, který zůstane mezi pláštěm a 

formou, zhoršuje kvalitu plášťů. Běhounový desén se odvzdušňuje otvory, jejichţ počet je 

závislý na druhu desénu. Uzavřený vzduch uniká kanálky do sběrných kanálů, které ústí do 

dělících rovin mezi segmenty. Kanálky bývají válcové a mají průměr 1,5 aţ 2,5 mm. [15] 

 

Obr. 32. Odvzdušnění formy na pláště[1] 

1. plášť, 2 . membrána, 3.  vloţkovaný otvor, 4.  horní díl formy, 5.  dolní 

díl formy, 6.  vzduchový polštář, 7.  odvzdušňovací kolík, 8.  odvzdušňovací 

kanálek, 9. desénová vloţka, 10. segment, 11. sběrný kanál, 12.  přetok 

 

Jelikoţ se přetok často odtrhne a zůstane v kanálku, takţe odvzdušňovací otvor  se ucpe. 

Vhodnější jsou otvory kuţelové, mají kuţelovitost 1:50.  

 

Obr. 33. kuţelový odvzdušňovací otvory[1] 

1. plášť, 2. odvzdušňovací kanál, 3. přetok, 4. odvzdušňovací kolík, 5. forma, 6. vrstva 

pro opracování 
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4 VULKANIZAČNÍ LISY NA PNEUMATIKY 

Vulkanizační  lis spolu s nainstalovanou lisovací formou je poslední zařízením výrobního 

řetězce pneumatik. Ze surového pláště zhotoveného na konfekčních jednotkách vzniká ko-

nečný finální výrobek – pneumatika právě na tomto zařízení. 

Vulkanizační lisy lze rozdělit následně podle několika hledisek : 

 Dle technologie lisování na lisy typu – autoform 

                                                                          - BOM (Bag – o matic)      

                                                                         -  kombinací autoform a BOM vzniká chodomat 

                                                                            tik[16] 

 Dle způsobu zvedání horní pohyblivé části lisu na mechanické (klikový mechanismus, 

pastorek-hřeben, šroub- matice)a hydraulické. 

 Dle počtu vulkanizačních míst na – jednokomorová (jednomístné) 

                                                                     -  dvoukomorové (dvoumístné)  

 

4.1 Vulkanizační lis Autoform 

Obrázek 28. Znázorňuje řez zalisovaným pláštěm v uzavřené dvoudílné formě ve vulkanizač-

ním lisu. Po skončení vulkanizačního cyklu nastane otevírání lisu a výjímaní  zvulkanizova-

ného pláště. Lisovací membrána se začne přemisťovat vertikálním posuvem plunţru 

z vnitřního prostoru zvulkanizovaného pláště do vnitřního prostoru studny. 

Zvulkanizovaný a stabilizovaný plášť je dopraven systémem pásových dopravníků 

k dokončovacím operacím, tj. k ořezání přetoků, ke zjištění vyváţenosti pláště a ke kvalitní 

kontrole. [16] 

 

A                                                                   B 

Obr. 34. Vulkanizační lis Autoform 

s půlenou formou,A[1],B[1]             
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4.2 Vulkanizační lis (Bag – o-matik) 

Jedná se běţný typ vulkanizačního lisu typu BOM,ve kterém  je nainstalována dvoudílná for-

ma. Zaloţení surového pláště  s radiální nebo diagonální konstrukcí na vakuovou  lisovací 

membránu.Zajíţdění horní membránového krouţku za součastného bombírování surového 

pláště lisované membránou do kterého se přivádí tlakové médiu a lis se uzavírá. 

Otevírání lisu zvulkanizovaný plášť zůstává ve spodní polovině formy. Souběţně  s tím je 

médium z vnitřního prostoru lisovací membrány odváděno zpět ke zdroji.[16]  

 

 
                    A                                                                   B 
 

Obr. 35. Vulkanizační lis Bag-o-matic A[1],B[1] 
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5  GEOMETRIE DIAGONÁLNÍ KOSTRY 

Výztuţný systém kordu hraje základní roli ve výsledném tvaru pneumatiky. Při konfekci dia-

gonální  kostry jsou kordové vloţky kladeny tak,aby jedné vloţky kříţily dráhu kordů 

v sousední vloţce (vloţkách). Znaménka úhlů mezi směrem kordů a obvodovým směrem jsou 

tedy v sousedních vloţkách opačná. Kordy pak tvoří diagonály v malých čtyřúhelnících tvo-

řených rovnoběţkami a meridiány osově symetrické plochy – neutrální plochy kost-

ry.Trajektorie kordu představuje prostorovou křivku, která vznikne transformací šroubovice 

na konfekčním bubnu při axiálním posunutí patek a současné radiální expanzi. [17] 

 

Obr. 36. . Dráha kordu v diagonální kostře a schéma expanze kostry po konfekci[1] 

 

  

5.1 Trajektorie kordu v kostře pneumatiky 

Pro popis trajektorie kordu v pneumatice je nutné vhodný systém souřadnic. Protoţe pneuma-

tika a kostra pneumatiky se dají zjednodušeně pokládat za osově symetrická tělesa s další sy-

metrií vzhledem k rovině rovníku,je přirozené zvolit průsečík osy rotace x3 s rovinou rovníku 

za počátek 0 kartézské soustavy souřadnic 0x1x2x3.To umoţňuje definovat  cylindrické souřad-

nice r,ϕ,z vztahy : 
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                                     x1(r,ϕ,z) = r cos ϕ,                                 

                                     x2(r,ϕ,z) = r sin ϕ, 

                                     x3(r,ϕ,z) = z 

Značíme –li tedy sAB délku meridiánu mezi rovnoběţkami r = rB a r = rA,je 

 

LAB =  ds ,                    ϕAB =   

Tyto vzorce spolu  s numerickým výpočtem integrálů 2. hrály velmi důleţitou roli ještě před 

zhruba půl stoletím,protoţe tehdy se pneumatiky zadávaly jen výkresem příčného řezu a obě 

hodnoty  lAB , ϕAB se musely počítat manuálně. Např.3-bodová  Gaussova formule vyţaduje 

zadání úhlu α(r) ve třech uzlech,tady na poloměrech r-1,r-o,r1 znázorněných na obr.31 a. To se 

poněkud větší chybou dá ještě zjednodušit výpočtem přes celý meridián podle obr.31.b. [17] 

 

Obr. 37. Poloměry pro výpočet hodnot integrálů(2) v uzlech Gaussovy formule[1] 

 

5.2 Expanze kostry a úhel α(r) 

Kordová síť v kostře pneumatiky na konfekčním bubnu je uloţena v matrici surové kaučuko-

vé směsi. Na expanzi surové kostry lze nahlíţet jako na lokálně radiální posunutí kordového 

systému ve velmi viskózní tekutině nebo v podobném prostředí. Při zanedbání moţnosti lo-

kálních smykových posunutí kordů a kordových vloţek lze rozlišovat dva extrémní případy: 

 Při  zachování délky kordu, coţ je v plném souhlase s realitou, se kordová síť modelu-

je jako kombinace dvou vrstev rovnoběţných tyčí běţících pod opačnými úhly,které 

jsou v pevných  uzlových bodech kloubově spojeny(obr.32.)  

 Mezi kaţdými dvěma paralelními tyčemi je nestlačitelný materiál, který udrţuje vzdá-
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lenost sousedních tyčí ve vrstvě konstantní,takţe pak se musí posunovat průsečíky ve 

vrstvách tyčí.(obr.33.) [17] 

 

Obr. 38. Pantografický model kordové sítě[1] 

 

Obr. 39. Element sítě kordu[1] 

V prvním případě jsou vzdálenosti ∆l mezi sousedními uzly rovnoběţníka konstantní, z čehoţ 

plyne:                     

∆l  =  =   , 

 =  = const. 
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Obr. 40. Úhly α(r) počítané podle uvedených pravidel a úhly změřené při protahová-

ní pásku z dvou vloţek pogumovaného kordu s úhly αD = -+ 50°[1] 

Obr.40. ukazuje úhly α(r) učené uvedenými pravidly ve srovnání s úhly naměřenými při nata-

hování nevulkanizovaného pásku o šířce 0,1 m připraveného  ze dvou pogumovaných  vloţek 

textilního kordu s úhly αD = -+ 50°.Zobecněné pravidlo (E) pro E = 0,9 vystihuje naměřené hodno-

ty velmi dobře. To však platí i o přímce vycházející z bodu (1, 50°).[17] 

Α(r) = 50 – 52,95(r/rD- 1) 

5.3 Objemová teorie meridiánu pneumatiky 

 

Obr. 41. Náčrt typického meridiánu kostry[17] 
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Maximální poloměr a – horní hranice definičního oboru funkce f – je definován rovností 

ᴓ(a) = -π/2. 

Tento poloměr v mnoha případech reprezentuje poloměr rovníku kostry, zejména u diagonál-

ních pneumatik bez pásu. Pak podobně jako na obr.35.[17] 

a= rA , f(a) = 0. 

 

Obr. 42. Náčrt úlohy (A) pro diagonální pneumatiku zadanou ráfkem hlavními roz-

měry[17] 

Statický  případ hraje základní roli dosahování zadaných (normovaných) rozměrů pneumatiky 

namontované na daném ráfku. Deklarovaný vnější průměr a šířka se totiţ maří na nahuštěné 

pneumatice ve statických podmínkách.Odečtení tloušťky stěny nad rovníkem kostry a v místě 

maximální šířky poskytuje hodnoty a,W. Na oblouku se stejným středem, z něhoţ je opsán 

oblouk ramínka ráfku a poloměrem závislým na tloušťce patky (obr. 36.) se zvolí patkový bod 

(rB,zB).Obr.35.a 36.ukazují,ţe hledaná funkce f má splňovat tyto podmínky:[17]  

 f(rB)=  du = zB ,  (a,W,rB, zB)  

 (rw,α,(a))  ( A) 

f(rw)=  du = W. 
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Dobrý počáteční odhad lze získat aproximací meridiánové křivky elipsou vepsanou do odel-

níka 2Wx2(a – rB).Obr.37.[17] 

 

Obr. 43. Aproximace meridiánu kostry elipsou vepsanou do celníka zadaného hlav-

ními rozměry. [17] 

Nahradí-li se druhá podmínka v soustavě ( A) dvěma izoperimetrickými  podmínkami vznik-

ne systém tří rovnic. [17] 

 

f(rB)=  du = zB 

L[f]=  dr =lAB (L, ϕ, rB, zB,) (a, rw, ν ) 

ϕ[f]=  dr = ϕ AB 
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6 ZÁVĚR STUDIJNÍ PRÁCE 

V teoretické části bylo popsáno, z čeho se skládá pneumatika tj. obsahem směsí, tak z jakých 

částí se skládá plášť pneumatiky. 

        Konstrukce motopláště se skládá z běhounu, nárazníku, kostry, bočnice,vnitřní pogumo-

vané vrstvy, patky a patního lana. Běhoun se skládá z vrstvy pryţe na které je z vnější části 

opatřen dezénem a ten má za úkol adhezi k vozovce. Nárazník tvoří přechod mezi běhounem 

a kostrou pláště. Jeho úkolem je stabilizovat běhoun v obvodovém směru a zvyšovat odolnost 

pláště proti průrazce. Kostra je základní část pláště, tvořená kordovými vloţkami zakotvených 

kolem lan. Její stavba a sloţení určují základní vlastnosti pláště. Velmi důleţitou částí kostry 

jsou vlastní kordová vlákna. Bočnice zajišťuje  ochranu kostry před vnějšími vlivy. Je 

vyrobena z přírodního kaučuku, aby vydrţela mnohonásobný ohyb. Vnitřní pogumovaná 

vrstva zabraňuje úniku vzduchu z vnitřku pláště. V bezdušových pneumatikách plní roli duše. 

Je vyrobená z Bytylového kaučuku. Patka je zesílená část pláště dosedající na ocelový ráfek. 

Jádro patky tvoří patní lano vyrobené z vysoko pevnostního ocelového lana. Patka slouţí 

k zakotvení kordových vloţek a zajišťuje bezpečné usazení pláště na ráfku. Patní lano je 

pogumovaný svazek ocelových drátů, která zajišťují správné dosednutí pneumatiky v ráfku. 

        Konstrukci dále dělíme na radiální, diagonální a smíšená (bias – besed). Kaţdá pneuma-

tika se skládá z několika kordových vrstev sloţených z prouţků textilu. Počet vrstev tzv. kor-

dové tkaniny záleţí na rozměru a nosnosti pneumatiky. Radiální strukrura se skládá z vrstvy 

sloţené z průţků textilu. Kaţdý  prouţek je umístěn v úhlu 90° ke směru pohybu pneumatiky. 

Diagonální konstrukce pneumatiky tvoří několik textilních vrstev jsou  poloţeny šikmo od 

jednoho patkového lana k druhému ve střídavém směru. Jednotlivé vloţky se vzájemně kříţí  

a svírají s obvodovou kruţnicí úhel 32 aţ 40°. U smíšené konstrukce jsou kordová vlákna 

uspořádána šikmo, ale ne pod úhlem 45° vůči rovině rotace. 

        Na pneumatikách se pří výrobě mohou objevit různé vady. Mohou být zapříčiněny růz-

nými faktory, např: znečištěné formy, vadné membrány, špatné formy, špatně dovřené formy, 

zalisované nečistoty aţ po separaci v pneumatice. 

        Surový plášť se sestaví výrobním postupem zvaným  konfekce. Dílce se skládají a na-

vzájem se slepují na konfekčním bubnu. Podle jeho tvaru se jedná o konfekci kulatou, polo-

kulatou a plochou. 

         



UTB ve Zlíně, Fakulta technologická 48 

 

        Plášť pneumatiky obdrţí konečný tvar a poţadované vlastnosti procesem lisováním a 

vulkanizací. Za působením tlaku a zvýšené teploty začne probíhat proces vulkanizace, kdy 

vzniká elastická pryţ. Tento proces probíhá ve vulkanizačních lisech, například vulkanizační 

lis Autoform a Bag-o-matic. Lisovací formy pro pláště se dělí na lisovací formy dvoudílné a 

segmentové. 

        Lisovací forma dvoudílná se skládá z horního a spodního dílu formy, dezénových vlo-

ţek,  které vytvarují dezén, lisovací membrány a vyhazovacího mechanismu. Lisovací forma 

segmentová se skládá z horního a spodního dílu formy, lisovací membrány, vyhazovacího 

mechanismu a dále ze segmentů,  které jsou suvně spojeny s lisovacím kruhem. Na jednotlivé 

segmenty se upevňují dezénové, vloţky které při lisování působí na běhounovou část pneu-

matiky a vytvarují dezén. 
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II. PRAKTICKÁ ČÁST 
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7. PLÁŠŤ PNEUMATIKY 

7.1 Zadané rozměry a tvar pláště pneumatiky 

Rozměry pláště pneumatiky se určují ze standardizovaného manuálu E.T.R.T.O. 

Evropská technická organizace pro pneumatiky. 

Typ a rozměr motopláště je 120/90 – 18 JJ. Jedná se diagonální motocyklový plášť na zad-

ní kolo, který je určen na ENDURO. 

 

 

 

Obr. 44. Profil pláště pneumatiky 
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7.2 Popis bočnice pláště pneumatiky ENDURO 

Popis pneumatiky se skládá z rozměru pneumatiky, směru otáčení a značky výrobce. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

7.3 Návrh dezénu pláště pneumatiky ENDURO 

Jedná se o plášť pneumatiky na motocykl enduro. Podle návrhu je zvolena hustota a tvar 

dezénu. Rozměr štuplů 19x15x19 mm. Boční a středové mají rozměr 56x52x19mm  

34x30x19 mm. Hloubka všech štuplů je 13mm. Ţádná dráţka není uzavřená  a vedou aţ 

k okraji pneumatiky. To by mělo zajistit dostatečný odvod nečistot z pneumatiky. Všechny 

dráţky mají vysýpací úhel 6°, který eliminuje zachytávání hrubých nečistot v dezénu. 

 

Obr. 46. Dezén motopláště 

Obr. 45. Popis bočnice motopláště 
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7.4 Model motopláště  enduro 

 

 

Obr. 47. Model pláště ENDURO 
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8. NÁVRH FORMY  

8.1 Součásti  navrţené formy 

Podle zadání jsem vymodeloval v programu CATIA  V5R17 jednotlivé části formy. Jedná 

se o půlenou formu motopláště pro vulkanizační lis. 

 

Obr. 48.Vymodelovaná forma (otevřená) 
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Obr. 49.Vymodelovaná forma (uzavřená) 

 

 

 

 

 

Obr. 50. Dolní forma s pláštěm 
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Obr. 51. Řez vulkanizační formou 

 

 

 

 

 

Obr. 52. Řez vulkanizační formou bez horní a dolní mísy a bez vloţek 
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Obr. 53. Dolní mísa 

 

 

Obr. 54. Dolní mísa s vloţkami 
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Forma je sloţená z dolní mísy, na kterou jsou šroubem připevněny jednotlivé dezénové 

vloţky. Mísa s vymodelovanými dezénovými vloţkami je upnuta do vulkanizačního lisu. 

Mísa spolu s dezénem určují finální  tvar pláště, tvarují dezén. Na dolní mísu volně dosedá 

dolní patkový krouţek (šedé). Dolní patkový krouţek a dolní membránový krouţek (mod-

rá) fixují spodní okraj lisovací membrány. 

 
Obr. 55.Horní mísa  

 

 

 

 

Obr. 56. Horní mísa s vloţkama 
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Horní mísa spolu s dezénovými vloţkami je upnuta do pohybující se horní části lisu. Na 

mísu volně dosedá horní centrovací krouţek (světle zelené) a spolu s horním membráno-

vým krouţkem (hnědé ) drţí horní okraj membrány. 

 

 

Obr. 57. Membrána a centrovací krouţky 

 

 

 

Obr. 58. Membránové a centrovací krouţky v řezu 
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Obr. 59. Dolní  a horní dezénová vloţka 

Dezénové vloţky jsou konstruovány tak, aby vylisovaný plášť po otevření formy zůstal 

v dolní polovině formy. 

 

 

8.2 Materiálové sloţení a způsob výroby součásti formy 

Horní a spodní mísa jsou z oceli ČSN 11 523 ekvivalent pro ISO je ISO  630 -80 značka: 

Fe 510a pro EN :  EN 10025 – 90 značka: Fe 510. Jsou vyrobeny soustruţením a brouše-

ním, dále mají navařené upínací části. 

Membránové a centrovací krouţky jsou z oceli ČSN 11 600 ekvivalent pro ISO je ISO  

1052 -82 značka :Fe 590a pro EN :  EN 10025 – 90 značka: Fe 580-2. Jsou vyrobeny sou-

struţením a broušením. 

Dezénové vloţky jsou ze slitiny hliníku ČSN 42 4384  ekvivalent  pro EN je EN 1706-98 

značka: AC-AlSi9Cu1Mg. Jsou vyrobené tlakovým litím. 

Všechny materiály byly převedeny do EN a ISO pomocí LKV 1,6 Demo 
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9. KONFEKČNÍ PŘEDPIS 

9.1 Konfekční předpis na ENDURO 120/90 – 18 JJ               

KONFEKČNÍ PŘEDPIS 

120/90 – 18 JJ 
Poloţka                                                            Šíře      Délka    Tlouš.    Ks.    Sklon     Komponenta       Hmot. 

                                                                       [mm]     [mm]      [mm]    [°]                                    [g] 

1. Kord č.1    140/1x2/1100/121/1,00             435       1505       1,00        1.      48//           1001                668 

2. Kord č.2   140/1x2/1100/121/1,00              405       1510       1,00        1.      48 \ \         1001                624 

3.Lano komplet 3x4,ᴓ463,00,směs 172                                                      2.                       1011                221 

4. Kord č.   140/1x2/810/121/0,95                   270      1520       0,95        1.      48//           1001                  406 

5. Patní pásek     KOSMA/111/0,50                   45      1500       0.50        2.      45             1001                    58 

6. Běhoun se SG  Směs 290                              280     1540                       1.                      1002                 2996       

7. Znač.pásek     Směs 90063-znač.ţlutá            12       1530        0,60      1.                        1013                   14 

 

  3. Lano komplet    1011  

3.1 Lano vinuté   Pneudrát 0,89 mm        3         4     463,00    1.                  1033              87 

3.2 Obstřik lan                                          0         0        0,00     1.                  1033              23 

3.3 Zajištění lan- TOMANOL/810/0,40 15       45         0,40    2.     60        1001              0,4 

 

   6. Běhoun se SG        1002      

6.1 Spojovací guma                              280      1540     0,30     1.                  1033            144 

6.2 Běhoun                                           280       1540     0,00     1.                  1033            285 

KONFEKCE                        NASTAVENÍ ŘEZAČKY 

Konfekční  stroj              Skládačka(10761 P1)            Kord č.1      [mm]   +_ 5                       585 

Šíře konf.bubnu              290     [mm]   +_ 1                        Kord č.2      [mm]   +_ 5                      545 

Průměr konf.bubnu                  476,3   [mm]                                  Kord č.3     [mm]   +_ 5                       363 

Rozteč pat. Pásků vnitřní         260      [mm]   +_ 2                        Kord č.4     [mm]   +_ 5                       - 

                                                                                                TOLERANCE 

Skladba kostry – patky       1,2, L 3,  přehyb vl.1 a 2     Šíře kordo.vloţe             [mm]   +_ 5       

PRACOVNÍ INSTRUKCE 1 1260.0103                       Šíře běhounu                   [mm]   +_4 

 Polohovací značka               VLEVO                            Délka běhounu               [mm]   +_ 6     

ČÍSLO RECEPTU PRO VYTL.BĚHOUNU   399       Hmotnost  běhounu             [g]   +_ 90            

1.Konfekční předpis 
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Obr. 60. Motoplášť ENDURO 120/90 – 18 JJ               
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ZÁVĚR 

Cílem  diplomové práce bylo zkonstruovat půlenou vulkanizační formu pro typ motopláště 

ENDURO. Pro zadaný tvar pláště jsem navrhl dezén pro zadní kolo motopláště.  Jedná  se 

o motoplášť pro ENDURO, podle toho jsem volil tvar, hustotu a hloubku dráţek dezénu 

tak aby splňovaly poţadavky pro zadaný typ motocyklu. Dále jsem navrhl vhodný popis 

pro bočnici motopláště. V programu CATIA V5R16 který umoţňuje vytvářet 3D modely,  

jsem vymodeloval jednotlivé součásti půlené vulkanizační formy. Modely desénových vlo-

ţek jsou navrhnuty tak, aby odpovídaly jiţ navrţenému dezénu motopláště. Z jednotlivých 

součástí jsem vytvořil sestavu půlené formy. Ze sestavy formy byl vytvořen výsledný mo-

del motopláště. Dále jsem pro horní mísu, horní centrovací krouţek a horní membránový 

krouţek vytvořil, pomocí kreslícího programu AutoCAD, výrobní výkresy. 
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