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OPERACIJO DELNO FINANCIRA EVROPSKA UNIJA
Evropski socialni sklad





Učna tema: Kolesa in pnevmatike

Cilji (katalog znanja):

  poznati postopke izdelave in zgradbo pnevmatik ter vlogo in obremenitev pnevmatik pri vožnji; 

  poznati tehnologijo obnove tekalne površine pnevmatik; 

  ugotoviti napake na pnevmatikah in platiščih, določiti potek popravila ali menjave po proizvajalčevih priporočilih; 

  izvajati popravila pnevmatik, montirati pnevmatike in uravnotežiti kolesa; 

  svetovati stranki pri izbiri pnevmatik in platišč glede na tehnična navodila in predpise;
Področja

	Področja
	Znanja

	Zgradba koles


	Avtomobilska kolesa prenašajo vso težo vozila in tovora. Zato morajo biti kolesa dovolj trdna, vendar čim lažja.

Pri avtomobilskem kolesu razlikujemo predvsem tri dele:

1. Kolesno pesto je osrednji del kolesa, ki ga povezuje z vozilom. Pritrjeno je različno, odvisno od tega ali gre za pogonsko kolo (v tem primeru je trdno pritrjeno na pogonsko gred) ali za nosilno kolo (v tem primeru je gibljivo pritrjeno na osi in se vrti na kotalnih ležajih). Zaradi lažje in hitrejše zamenjave koles, je kolesno pesto ločeno od drugih delov kolesa, pri čemer se kolo pritrdi na posebej za to predvideno ploskev (pri večini vozil so kolesa pritrjena  s 4  ali 8 vijaki).

2. Kolesna plošča je srednji del kolesa in povezuje pesto s platiščem (da bi bilo kolo čim lažje ima plošča včasih odprtine ali zareze).
3. Platišče je profliran obroč iz valjanega jekla ali iz lahke zlitine (v tem primeru sta plošča in platišče skupaj zlita v enem kosu). Na notranji strani je platišče pritrjeno na kolesno ploščo, zunanja stran pa je predvidena za gumo (pnevmatiko).  Platišča tovornih vozil so, zaradi lažje montaže pnevmatike, razstavljiva (sestavljena so iz dveh ali treh delov – obročev). 

Nazivni premer platišča »D« je hkrati tudi montažni premer pnevmatike.

 Širina platišča »B«  je tudi montažna širina pnevmatike.   



	Zgradba pnevmatik


	Pnevmatike (gume) omogočajo mehkejši, skoraj neslišen tek koles in deloma ublažijo udarce med vožnjo. Pnevmatike so lahko iz enega (plašča) ali dveh delov (zračnice in plašča). 

Plašči imajo več različnih delov: 

1. Kotalna ploskev (protektor) je iz naravne gume ali sintetike in je tako izbrana (izdelana), da je čimbolj odporna proti obrabi. Na površini je profilirana, da se poveča oprijemanje s tlemi (prečni utori zboljšujejo oprijemanje pri vožnji in zaviranju, vzdolžni pa preprečujejo drsenje vstran in olajšujejo odvajanje vode med gumo in cesto).

2. Žični vložki so obroči iz jeklenih pletenih vrvi, ki so zaliti v ojačanem spodnjem delu platišča (peti). Preprečujejo, da bi se peta raztegnila in plašč izkočil iz platišča, kadar se predre.

3. Nosilna plast (karkasa) daje plašču obliko in odpornost proti pretiranim deformacijam. Izdelana je iz vrvic (korda), ki so iz konoplje ali najlona (včasih tudi iz jeklenih žic) in potekajo v notranjosti plašča od enega žičnega vložka do drugega. Vrvice posameznih plasti so izmenično položene v različnih smereh.  Glede na to kako potekajo vrvice (niti) v karkasi razlikujemo:  

· plašče z diagonalno položenimi plastmi, ki potekajo poševno proti kotalni ploskvi 
(usmerjene so izmenično v desno in levo ter se med seboj križajo); tako dobimo tog plašč pri katerem so trde bočne stene, kotalna ploskev pa je nekoliko napeta, tako da se profil kar hitro obrabi;

· plašči z  radialno  položenimi plastmi, ki potekajo po prek proti kotalni ploskvi, ki je bolj ploščata in se manj deformira ob dotiku s tlemi;  zato je oprijemanje s cestiščem boljše in obraba počasnejša;  primerni so za hitra vozila in dobre ceste (so pa bolj občutljivi na ostre robove in hitre udarce – robnike in luknje na cesti).  

Posebna vrsta diagonalnih in radialnih plaščev so pasaste gume (te imajo še posebno plast vrvic, ki potekajo vzporedno s kotalno ploskvijo in tvorijo pas med kotalno ploskvijo in nosilno plastjo oz. karkaso).  

Pasaste gume so potrebne pri zelo hitrih vozilih (športnih in dirkalnih avtomobilih).



	Nega koles in pnevmatik
	Na življenjsko dobo pnevmatik vpliva predvsem:  pravilen tlak,  hitrost vožnje,  obremenitev vozila in zunanja temperatura.

Za vsako vrsto pnevmatike je tovarniško določeno na katera vozila se lahko montira in kolikšen tlak je najustreznejši za vsak tip vozila in za posamezne vozne razmere poleti, pozimi,…). Notranji premer plašča se mora ujemati s premerom platišča. Za vsako platišče je določeno katere dimenzije plaščev se lahko nanj montira (notranji premer, širina in višina plašča).

Pri vsaki premontaži pnevmatik (zimske-letne oz. obratno) moramo demontirane pnevmatike pravilno hraniti (temperatura, vlaga,prezračevanje,…). Pri ponovni montaži skladiščenih pnevmatik je treba vsako gumo temeljito pregledati (protektor, kord, karkaso,…). Tudi avtomobilska kolesa moramo občasno pregledati in odpraviti vse poškodbe in pomankljivosti.

	Uravnoteženje koles
	Pri cestnih vozilih, zlasti hitrih, morajo biti kolesa skupaj s pnevmatikami uravnotežena (centrirana), če se hočemo izogniti tresljajem in opletanjem koles. Kolo uravnotežimo  z dodajanjem uteži, ki jih pritrdimo na platišče. 

Poznamo dve vrsti uravnoteženja, statično in dinamično.

Statično uravnotežim okolo na ta način, da ga nataknemo na os in zavrtimo. Najtežja točka se skuša vedno zasukati navzdol. Kolo uravnotežimo tako, da nasprotno stran ustrezno obtežimo. Kadar ostane kolo v ravnotežju v vsakem položaju, je pravilno uravnoteženo. 

Pri dinamičnem uravnoteženju spravimo kolo v hitro vrtenje (najmanj 600 obr./min.). Pri vrtenju skušajo mase, ki so nepravilno porazdeljene v različnih ravneh, povzročiti kolebanje osi kolesa. Posebne naprave (stroji) omogočajo ugotoviti med vrtenjem, kje so natančno te mase.  Kolo dinamično uravnotežimo tako, da dodamo uteži na nasprotno stran platišča v isti ravnini.

Statično neuravnoteženje povzroča navpično nihanje (tresenje) preme.  Dinamično neuravnoteženje povzroča bočna nihanja (opletanje) kolesa.

	Menjava pnevmatik
	Pnevmatike menjavamo zaradi različnih razlogov (letne, zimske, poškodovane, na novo protektirane, stare, nove gume,…).

Lažjo demontažo in montažo gum nam omogoča posebna naprava s katero prazno gumo hitro stisnemo, potem z ustreznim orodjem pritisnemo gumo na eni strani navzdol, na nasprotni strani (diagonalni) pa izvlečemo (snamemo) gumo s platišča. Podoben postopek (samo v obratni smeri) je pri montaži pnevmatike na platišče. 

Plašči so lahko z zračnicami ali brez (t.im. TUBELES). 

Pri plaščih z  zračnicami se mora zračnica v celoti prilegati notranjosti plašča. Če je zračnica zvita ali ima gube nastane pri vrtenju kolesa močno trenje ob notranjih stenah plašča in zračnica lahko kaj hitro poči. 

Plašči brez zračnic so z notranje strani prevlečeni z zaščitno gumijasto plastjo, ki omogoča popolno tesnost. Montaža takega plašča mora biti posebno skrbna. Uhajanje zraka preprečuje oster rob na notranji strani plašča, ki se zaradi zračnega tlaka uleže na kovinsko površino  platišča. Ventil za polnjenje je fiksno pritrjen na platišču in je povsem neodvisen od plašča.

Pri montaži plašča brez zračnice moramo paziti, da ne poškodujemo tesnilnega roba na peti, ki se uleže na platišče. Da se rob lahko dobro uleže, gumo na hitro napolnimo na 3do 4 bare, potem pa tlak znižamo na določeno vrednost.

	Popravila pnevmatik in vulkaniziranja
	Če se preluknja guma brez zračnic, jo lahko na hitro začasno popravimo brez snemanja. Zadostuje, da izvlečemo žebelj, ki jo je prebodel, vtaknemo v luknjo cevčico brizgalke, v kateri je gumijeva raztopina, stisnemo nekaj raztopine v notranjost in cevčico izvlečemo. Pozneje moramo gumo sneti in okvaro dokončno popraviti (vulkanizirati).

Postopek vulkanizacije:

· preluknjan plašč znotraj dobro očistimo in razmastimo;

· poškodovano mesto premažemo z ustreznim lepilom in prilepimo nanj krpico (ali pa imamo že tovarniško pripravljeno krpico ustrezne dimenzije z nalepko, ki jo snamemo in položimo na luknjo v plašču z notranje strani);

· z ustrezno pripravo krpico in plašč stisnemo in segrejemo; 

· po določenem času pripravo snamemo in preverimo ali je krpica dobro zlepljena z gumo;

· končno gumo montiramo na platišče in še enkrat preverimo ali drži zrak pod določenim pritiskom (navadno testiramo gumo pri 3 do 4 barih).

Poseben postopek vulkanizacije  je protektiranje  gume, ko na izrabljeno tekalno plast nanašamo novo plast profilirane gume (protektor). Vedeti moramo, da protektirana guma nima enakih mehanskih lastnosti (vzdržljivost) kot nova guma. Zato moramo režim vožnje vozila temu ustrezno prilagoditi.



	Orodja, stroji in naprave za servisiranje koles
	Dvigala nam služijo za dvig vozila pri demontaži in montaži koles. Vozilo lahko dvignemo samo enostransko ali v celoti do določene višine.

Dvigala so lahko:

· ročna (mehanska ali hidravlična), za enostranski dvig vozila;

· strojna ( elektro-mehanska, elektro-hidravlična, elektro-pnevmatična), za enostranski ali celotni dvig vozila.

Centrirni stroji za uravnoteženje koles so lahko: 

· preprosti stroji, ki omogočajo hitro uravnoteženje koles kar neposredno na vozilu (ti stroji izravnajo samo statične napake);

· stroji za popolno uravnoteženje (kolo prvo uravnotežimo statično, nato pa še dinamično). 

Kompresorji se razlikujejo po velikosti, kapacitivnost in tlaku zraka. Navadno jih poganja elektro motor. Kompresor v avtoservisni  delavnici uporabljamo za različne namene (čiščenje, izpihavanje cilindrov, šob,svečk,…) najbolj pogosto pa za črpanje zraka v zračnice ali plašče. Pri tem moramo imeti montiran tudi ustrezni manometer za kontrolo pritiska.

Pnevmatični ključ nam služi predvsem za montažo in demontažo koles. V tem primeru mora imeti ustrezno določen (naravnan) navor, da pri določeni sili preneha zatezati vijak za pritrditev kolesa (pravimo mu tudi momentni ključ). 

Naprava za snemanje pnevmatik nam služi za lažjo demontažo in montažo pnevmatik na kolesa. 

Poleg ustreznih strojev in naprav rabimo pri servisiranju koles tudi nekatera ročna orodja (klešče, kladivo, izvijač,…).

Pomožna sredstva, ki jih rabimo pri servisiranju koles so zlasti naslednja: rezervni ventilčki in pokrovčki za gume, svinčene uteži za uravnoteženje koles, razni premazi, smirkov papir, gumijaste nalepke za popravilo gum, tube z gumijevo raztopino in podobno.

	Dimenzije in označevanje avto-plaščev

	Vsak plašč ima na boku označbo z imenom izdelovalca ter druge ustrezne podatke (v črkah in številkah).

Številke označujejo mere (dimenzije) plašča, bodisi v mm bodisi v colah (1cola = 25,4 mm). Prvo število pomeni širino plašča (»D«), drugo (»B«) pa njen notranji premer (t.j. premer platišča, na katerega je treba natakniti plašč). Notranji premer je praviloma naveden v colah, širina pa v mm (zlasti pri radialnih gumah).

Primer: 185x14 pomeni plašč, ki ima širino 185 mm in notranji premer 14 col. 

Če je med obema številkama (med širino in premerom) črka R pomeni radialni plašč. 

Druge oznake črk pomenijo: 

S – športna izvedba lašča,

SR – športna radialna izvedba (do 180 km/h), 

H – super športna izvedba, 

HR – super športna  radialna izvedba (do 210 km/h), 

SV – izvedba plašča za velike hitrosti (nad 210 km/h).

Pri nekaterih posebnih izvedbah je lahko podano tudi razmerje A:B (višina:širina), n.pr. 165/70 (število 70 pomeni, da je višina plašča 70% širine).

Primer: 165/70 VR 14 – notranji (montažni) premer plašča je 14 col

                                         radialni plašč za hitrosti nad 210 km/h 

                                         višina plašča je 70% širine (70% od 165 mm)

                                         širina plašča je 165 mm

Na boku plašča je lahko tudi oznaka, ki označuje število plasti kordnih platen. 

Primer: 4PR,  6PR,  8PR,  (PR – play rating), s tem je podana trdnost plašča.

Vrsto (obliko) profila označujejo velike črke.

Primer: M+S = profil za blato in snežno brozgo.

Plašči brez zračnic imajo oznako TUBELES.


Kriterij (taksonomske stopnje)

	Področja
	Poznavanje
	Razumevanje
	Raba

	Zgradba koles


	Avtomobilska kolesa prenašajo vso težo vozila in tovora. Zato morajo biti kolesa dovolj trdna, vendar čim lažja.

Pri avtomobilskem kolesu razlikujemo predvsem tri dele:

· Kolesno pesto je osrednji del kolesa, ki ga povezuje z vozilom. Pritrjeno je različno, odvisno od tega ali gre za pogonsko kolo (v tem primeru je trdno pritrjeno na pogonsko gred) ali za nosilno kolo (v tem primeru je gibljivo pritrjeno na osi in se vrti na kotalnih ležajih). Zaradi lažje in hitrejše zamenjave koles, je kolesno pesto ločeno od drugih delov kolesa, pri čemer se kolo pritrdi na posebej za to predvideno ploskev (pri večini vozil so kolesa pritrjena  s 4  ali 8 vijaki).

· Kolesna plošča je srednji del kolesa in povezuje pesto s platiščem (da bi bilo kolo čim lažje ima plošča včasih odprtine ali zareze).
· Platišče je profliran obroč iz valjanega jekla ali iz lahke zlitine (v tem primeru sta plošča in platišče skupaj zlita v enem kosu). Na notranji strani je platišče pritrjeno na kolesno ploščo, zunanja stran pa je predvidena za gumo (pnevmatiko).  Platišča tovornih vozil so, zaradi lažje montaže pnevmatike, razstavljiva (sestavljena so iz dveh ali treh delov – obročev). 

Nazivni premer platišča »D« je hkrati tudi montažni premer pnevmatike.

 Širina platišča »B«  je tudi montažna širina pnevmatike.   
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	Zgradba pnevmatik


	Pnevmatike (gume) omogočajo mehkejši, skoraj neslišen tek koles in deloma ublažijo udarce med vožnjo. Pnevmatike so lahko iz enega (plašča) ali dveh delov (zračnice in plašča). 

Plašči imajo več različnih delov: 

· Kotalna ploskev (protektor) je iz naravne gume ali sintetike in je tako izbrana (izdelana), da je čimbolj odporna proti obrabi. Na površini je profilirana, da se poveča oprijemanje s tlemi (prečni utori zboljšujejo oprijemanje pri vožnji in zaviranju, vzdolžni pa preprečujejo drsenje vstran in olajšujejo odvajanje vode med gumo in cesto).

· Žični vložki so obroči iz jeklenih pletenih vrvi, ki so zaliti v ojačanem spodnjem delu platišča (peti). Preprečujejo, da bi se peta raztegnila in plašč izkočil iz platišča, kadar se predre.

· Nosilna plast (karkasa) daje plašču obliko in odpornost proti pretiranim deformacijam. Izdelana je iz vrvic (korda), ki so iz konoplje ali najlona (včasih tudi iz jeklenih žic) in potekajo v notranjosti plašča od enega žičnega vložka do drugega. Vrvice posameznih plasti so izmenično položene v različnih smereh.  Glede na to kako potekajo vrvice (niti) v karkasi razlikujemo:  

· plašče z diagonalno položenimi plastmi, ki potekajo poševno proti kotalni ploskvi 
(usmerjene so izmenično v desno in levo ter se med seboj križajo); tako dobimo tog plašč pri katerem so trde bočne stene, kotalna ploskev pa je nekoliko napeta, tako da se profil kar hitro obrabi;

· plašči z  radialno  položenimi plastmi, ki potekajo po prek proti kotalni ploskvi, ki je bolj ploščata in se manj deformira ob dotiku s tlemi;  zato je oprijemanje s cestiščem boljše in obraba počasnejša;  primerni so za hitra vozila in dobre ceste (so pa bolj občutljivi na ostre robove in hitre udarce – robnike in luknje na cesti).  
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Pasaste gume so potrebne pri zelo hitrih vozilih (športnih in dirkalnih avtomobilih).
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Pri vsaki premontaži pnevmatik (zimske-letne oz. obratno) moramo demontirane pnevmatike pravilno hraniti (temperatura, vlaga,prezračevanje,…). Pri ponovni montaži skladiščenih pnevmatik je treba vsako gumo temeljito pregledati (protektor, kord, karkaso,…). Tudi avtomobilska kolesa moramo občasno pregledati in odpraviti vse poškodbe in pomankljivosti.

	Uravnoteženje koles
	Pri cestnih vozilih, zlasti hitrih, morajo biti kolesa skupaj s pnevmatikami uravnotežena (centrirana), če se hočemo izogniti tresljajem in opletanjem koles. Kolo uravnotežimo  z dodajanjem uteži, ki jih pritrdimo na platišče. 

Poznamo dve vrsti uravnoteženja, statično in dinamično.

Statično uravnotežim okolo na ta način, da ga nataknemo na os in zavrtimo. Najtežja točka se skuša vedno zasukati navzdol. Kolo uravnotežimo tako, da nasprotno stran ustrezno obtežimo. Kadar ostane kolo v ravnotežju v vsakem položaju, je pravilno uravnoteženo. 

Pri dinamičnem uravnoteženju spravimo kolo v hitro vrtenje (najmanj 600 obr./min.). Pri vrtenju skušajo mase, ki so nepravilno porazdeljene v različnih ravneh, povzročiti kolebanje osi kolesa. Posebne naprave (stroji) omogočajo ugotoviti med vrtenjem, kje so natančno te mase.  Kolo dinamično uravnotežimo tako, da dodamo uteži na nasprotno stran platišča v isti ravnini.

Statično neuravnoteženje povzroča navpično nihanje (tresenje) preme.  Dinamično neuravnoteženje povzroča bočna nihanja (opletanje) kolesa.
	Pri cestnih vozilih, zlasti hitrih, morajo biti kolesa skupaj s pnevmatikami uravnotežena (centrirana), če se hočemo izogniti tresljajem in opletanjem koles. Kolo uravnotežimo  z dodajanjem uteži, ki jih pritrdimo na platišče. 

Poznamo dve vrsti uravnoteženja, statično in dinamično.

Statično uravnotežim okolo na ta način, da ga nataknemo na os in zavrtimo. Najtežja točka se skuša vedno zasukati navzdol. Kolo uravnotežimo tako, da nasprotno stran ustrezno obtežimo. Kadar ostane kolo v ravnotežju v vsakem položaju, je pravilno uravnoteženo. 

Pri dinamičnem uravnoteženju spravimo kolo v hitro vrtenje (najmanj 600 obr./min.). Pri vrtenju skušajo mase, ki so nepravilno porazdeljene v različnih ravneh, povzročiti kolebanje osi kolesa. Posebne naprave (stroji) omogočajo ugotoviti med vrtenjem, kje so natančno te mase.  Kolo dinamično uravnotežimo tako, da dodamo uteži na nasprotno stran platišča v isti ravnini.

Statično neuravnoteženje povzroča navpično nihanje (tresenje) preme.  Dinamično neuravnoteženje povzroča bočna nihanja (opletanje) kolesa.
	Pri cestnih vozilih, zlasti hitrih, morajo biti kolesa skupaj s pnevmatikami uravnotežena (centrirana), če se hočemo izogniti tresljajem in opletanjem koles. Kolo uravnotežimo  z dodajanjem uteži, ki jih pritrdimo na platišče. 

Poznamo dve vrsti uravnoteženja, statično in dinamično.

Statično uravnotežim okolo na ta način, da ga nataknemo na os in zavrtimo. Najtežja točka se skuša vedno zasukati navzdol. Kolo uravnotežimo tako, da nasprotno stran ustrezno obtežimo. Kadar ostane kolo v ravnotežju v vsakem položaju, je pravilno uravnoteženo. 

Pri dinamičnem uravnoteženju spravimo kolo v hitro vrtenje (najmanj 600 obr./min.). Pri vrtenju skušajo mase, ki so nepravilno porazdeljene v različnih ravneh, povzročiti kolebanje osi kolesa. Posebne naprave (stroji) omogočajo ugotoviti med vrtenjem, kje so natančno te mase.  Kolo dinamično uravnotežimo tako, da dodamo uteži na nasprotno stran platišča v isti ravnini.

Statično neuravnoteženje povzroča navpično nihanje (tresenje) preme.  Dinamično neuravnoteženje povzroča bočna nihanja (opletanje) kolesa.

	Menjava pnevmatik
	Pnevmatike menjavamo zaradi različnih razlogov (letne, zimske, poškodovane, na novo protektirane, stare, nove gume,…).

Lažjo demontažo in montažo gum nam omogoča posebna naprava s katero prazno gumo hitro stisnemo, potem z ustreznim orodjem pritisnemo gumo na eni strani navzdol, na nasprotni strani (diagonalni) pa izvlečemo (snamemo) gumo s platišča. Podoben postopek (samo v obratni smeri) je pri montaži pnevmatike na platišče. 

Plašči so lahko z zračnicami ali brez (t.im. TUBELES). 

Pri plaščih z  zračnicami se mora zračnica v celoti prilegati notranjosti plašča. Če je zračnica zvita ali ima gube nastane pri vrtenju kolesa močno trenje ob notranjih stenah plašča in zračnica lahko kaj hitro poči. 

Plašči brez zračnic so z notranje strani prevlečeni z zaščitno gumijasto plastjo, ki omogoča popolno tesnost. Montaža takega plašča mora biti posebno skrbna. Uhajanje zraka preprečuje oster rob na notranji strani plašča, ki se zaradi zračnega tlaka uleže na kovinsko površino  platišča. Ventil za polnjenje je fiksno pritrjen na platišču in je povsem neodvisen od plašča.

Pri montaži plašča brez zračnice moramo paziti, da ne poškodujemo tesnilnega roba na peti, ki se uleže na platišče. Da se rob lahko dobro uleže, gumo na hitro napolnimo na 3do 4 bare, potem pa tlak znižamo na določeno vrednost.
	Pri plaščih z  zračnicami se mora zračnica v celoti prilegati notranjosti plašča. Če je zračnica zvita ali ima gube nastane pri vrtenju kolesa močno trenje ob notranjih stenah plašča in zračnica lahko kaj hitro poči. 

Plašči brez zračnic so z notranje strani prevlečeni z zaščitno gumijasto plastjo, ki omogoča popolno tesnost. Montaža takega plašča mora biti posebno skrbna. Uhajanje zraka preprečuje oster rob na notranji strani plašča, ki se zaradi zračnega tlaka uleže na kovinsko površino  platišča. Ventil za polnjenje je fiksno pritrjen na platišču in je povsem neodvisen od plašča.

Pri montaži plašča brez zračnice moramo paziti, da ne poškodujemo tesnilnega roba na peti, ki se uleže na platišče. Da se rob lahko dobro uleže, gumo na hitro napolnimo na 3do 4 bare, potem pa tlak znižamo na določeno vrednost.

	Pri plaščih z  zračnicami se mora zračnica v celoti prilegati notranjosti plašča. Če je zračnica zvita ali ima gube nastane pri vrtenju kolesa močno trenje ob notranjih stenah plašča in zračnica lahko kaj hitro poči. 

Plašči brez zračnic so z notranje strani prevlečeni z zaščitno gumijasto plastjo, ki omogoča popolno tesnost. Montaža takega plašča mora biti posebno skrbna. Uhajanje zraka preprečuje oster rob na notranji strani plašča, ki se zaradi zračnega tlaka uleže na kovinsko površino  platišča. Ventil za polnjenje je fiksno pritrjen na platišču in je povsem neodvisen od plašča.

Pri montaži plašča brez zračnice moramo paziti, da ne poškodujemo tesnilnega roba na peti, ki se uleže na platišče. Da se rob lahko dobro uleže, gumo na hitro napolnimo na 3do 4 bare, potem pa tlak znižamo na določeno vrednost.

	Popravila pnevmatik in vulkaniziranja
	Če se preluknja guma brez zračnic, jo lahko na hitro začasno popravimo brez snemanja. Zadostuje, da izvlečemo žebelj, ki jo je prebodel, vtaknemo v luknjo cevčico brizgalke, v kateri je gumijeva raztopina, stisnemo nekaj raztopine v notranjost in cevčico izvlečemo. Pozneje moramo gumo sneti in okvaro dokončno popraviti (vulkanizirati).

Postopek vulkanizacije:

· preluknjan plašč znotraj dobro očistimo in razmastimo;

· poškodovano mesto premažemo z ustreznim lepilom in prilepimo nanj krpico (ali pa imamo že tovarniško pripravljeno krpico ustrezne dimenzije z nalepko, ki jo snamemo in položimo na luknjo v plašču z notranje strani);

· z ustrezno pripravo krpico in plašč stisnemo in segrejemo; 

· po določenem času pripravo snamemo in preverimo ali je krpica dobro zlepljena z gumo;

· končno gumo montiramo na platišče in še enkrat preverimo ali drži zrak pod določenim pritiskom (navadno testiramo gumo pri 3 do 4 barih).

Poseben postopek vulkanizacije  je protektiranje  gume, ko na izrabljeno tekalno plast nanašamo novo plast profilirane gume (protektor). Vedeti moramo, da protektirana guma nima enakih mehanskih lastnosti (vzdržljivost) kot nova guma. Zato moramo režim vožnje vozila temu ustrezno prilagoditi.


	
	Če se preluknja guma brez zračnic, jo lahko na hitro začasno popravimo brez snemanja. Zadostuje, da izvlečemo žebelj, ki jo je prebodel, vtaknemo v luknjo cevčico brizgalke, v kateri je gumijeva raztopina, stisnemo nekaj raztopine v notranjost in cevčico izvlečemo. Pozneje moramo gumo sneti in okvaro dokončno popraviti (vulkanizirati).

Postopek vulkanizacije:

· preluknjan plašč znotraj dobro očistimo in razmastimo;

· poškodovano mesto premažemo z ustreznim lepilom in prilepimo nanj krpico (ali pa imamo že tovarniško pripravljeno krpico ustrezne dimenzije z nalepko, ki jo snamemo in položimo na luknjo v plašču z notranje strani);

· z ustrezno pripravo krpico in plašč stisnemo in segrejemo; 

· po določenem času pripravo snamemo in preverimo ali je krpica dobro zlepljena z gumo;

· končno gumo montiramo na platišče in še enkrat preverimo ali drži zrak pod določenim pritiskom (navadno testiramo gumo pri 3 do 4 barih).

Poseben postopek vulkanizacije  je protektiranje  gume, ko na izrabljeno tekalno plast nanašamo novo plast profilirane gume (protektor). Vedeti moramo, da protektirana guma nima enakih mehanskih lastnosti (vzdržljivost) kot nova guma. Zato moramo režim vožnje vozila temu ustrezno prilagoditi.



	Orodja, stroji in naprave za servisiranje koles
	Dvigala nam služijo za dvig vozila pri demontaži in montaži koles. Vozilo lahko dvignemo samo enostransko ali v celoti do določene višine.

Dvigala so lahko:

· ročna (mehanska ali hidravlična), za enostranski dvig vozila;

· strojna ( elektro-mehanska, elektro-hidravlična, elektro-pnevmatična), za enostranski ali celotni dvig vozila.

Centrirni stroji za uravnoteženje koles so lahko: 

· preprosti stroji, ki omogočajo hitro uravnoteženje koles kar neposredno na vozilu (ti stroji izravnajo samo statične napake);

· stroji za popolno uravnoteženje (kolo prvo uravnotežimo statično, nato pa še dinamično). 

Kompresorji se razlikujejo po velikosti, kapacitivnost in tlaku zraka. Navadno jih poganja elektro motor. Kompresor v avtoservisni  delavnici uporabljamo za različne namene (čiščenje, izpihavanje cilindrov, šob,svečk,…) najbolj pogosto pa za črpanje zraka v zračnice ali plašče. Pri tem moramo imeti montiran tudi ustrezni manometer za kontrolo pritiska.

Pnevmatični ključ nam služi predvsem za montažo in demontažo koles. V tem primeru mora imeti ustrezno določen (naravnan) navor, da pri določeni sili preneha zatezati vijak za pritrditev kolesa (pravimo mu tudi momentni ključ). 

Naprava za snemanje pnevmatik nam služi za lažjo demontažo in montažo pnevmatik na kolesa. 

Poleg ustreznih strojev in naprav rabimo pri servisiranju koles tudi nekatera ročna orodja (klešče, kladivo, izvijač,…).

Pomožna sredstva, ki jih rabimo pri servisiranju koles so zlasti naslednja: rezervni ventilčki in pokrovčki za gume, svinčene uteži za uravnoteženje koles, razni premazi, smirkov papir, gumijaste nalepke za popravilo gum, tube z gumijevo raztopino in podobno.
	
	Dvigala nam služijo za dvig vozila pri demontaži in montaži koles. Vozilo lahko dvignemo samo enostransko ali v celoti do določene višine.

Dvigala so lahko:

· ročna (mehanska ali hidravlična), za enostranski dvig vozila;

· strojna ( elektro-mehanska, elektro-hidravlična, elektro-pnevmatična), za enostranski ali celotni dvig vozila.

Centrirni stroji za uravnoteženje koles so lahko: 

· preprosti stroji, ki omogočajo hitro uravnoteženje koles kar neposredno na vozilu (ti stroji izravnajo samo statične napake);

· stroji za popolno uravnoteženje (kolo prvo uravnotežimo statično, nato pa še dinamično). 

Kompresorji se razlikujejo po velikosti, kapacitivnost in tlaku zraka. Navadno jih poganja elektro motor. Kompresor v avtoservisni  delavnici uporabljamo za različne namene (čiščenje, izpihavanje cilindrov, šob,svečk,…) najbolj pogosto pa za črpanje zraka v zračnice ali plašče. Pri tem moramo imeti montiran tudi ustrezni manometer za kontrolo pritiska.

Pnevmatični ključ nam služi predvsem za montažo in demontažo koles. V tem primeru mora imeti ustrezno določen (naravnan) navor, da pri določeni sili preneha zatezati vijak za pritrditev kolesa (pravimo mu tudi momentni ključ). 

Naprava za snemanje pnevmatik nam služi za lažjo demontažo in montažo pnevmatik na kolesa. 

Poleg ustreznih strojev in naprav rabimo pri servisiranju koles tudi nekatera ročna orodja (klešče, kladivo, izvijač,…).
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	Dimenzije in označevanje avto-plaščev

	Vsak plašč ima na boku označbo z imenom izdelovalca ter druge ustrezne podatke (v črkah in številkah).

Številke označujejo mere (dimenzije) plašča, bodisi v mm bodisi v colah (1cola = 25,4 mm). Prvo število pomeni širino plašča (»D«), drugo (»B«) pa njen notranji premer (t.j. premer platišča, na katerega je treba natakniti plašč). Notranji premer je praviloma naveden v colah, širina pa v mm (zlasti pri radialnih gumah).

Primer: 185x14 pomeni plašč, ki ima širino 185 mm in notranji premer 14 col. 

Če je med obema številkama (med širino in premerom) črka R pomeni radialni plašč. 
Druge oznake črk pomenijo: 

S – športna izvedba lašča,

SR – športna radialna izvedba (do 180 km/h), 

H – super športna izvedba, 

HR – super športna  radialna izvedba (do 210 km/h), 

SV – izvedba plašča za velike hitrosti (nad 210 km/h).

Pri nekaterih posebnih izvedbah je lahko podano tudi razmerje A:B (višina:širina), n.pr. 165/70 (število 70 pomeni, da je višina plašča 70% širine).

Primer: 165/70 VR 14 – notranji (montažni) premer plašča je 14 col

                                         radialni plašč za hitrosti nad 210 km/h 

                                         višina plašča je 70% širine (70% od 165 mm)

                                         širina plašča je 165 mm

Na boku plašča je lahko tudi oznaka, ki označuje število plasti kordnih platen. 

Primer: 4PR,  6PR,  8PR,  (PR – play rating), s tem je podana trdnost plašča.

Vrsto (obliko) profila označujejo velike črke.

Primer: M+S = profil za blato in snežno brozgo.

Plašči brez zračnic imajo oznako TUBELES.
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Primer: 165/70 VR 14 – notranji (montažni) premer plašča je 14 col

                                         radialni plašč za hitrosti nad 210 km/h 

                                         višina plašča je 70% širine (70% od 165 mm)
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Minimalni standardi (rdeče)
	Področja
	Poznavanje
	Razumevanje
	Raba

	Zgradba koles


	Avtomobilska kolesa prenašajo vso težo vozila in tovora. Zato morajo biti kolesa dovolj trdna, vendar čim lažja.

Pri avtomobilskem kolesu razlikujemo predvsem tri dele:

· Kolesno pesto je osrednji del kolesa, ki ga povezuje z vozilom. Pritrjeno je različno, odvisno od tega ali gre za pogonsko kolo (v tem primeru je trdno pritrjeno na pogonsko gred) ali za nosilno kolo (v tem primeru je gibljivo pritrjeno na osi in se vrti na kotalnih ležajih). Zaradi lažje in hitrejše zamenjave koles, je kolesno pesto ločeno od drugih delov kolesa, pri čemer se kolo pritrdi na posebej za to predvideno ploskev (pri večini vozil so kolesa pritrjena  s 4  ali 8 vijaki).

· Kolesna plošča je srednji del kolesa in povezuje pesto s platiščem (da bi bilo kolo čim lažje ima plošča včasih odprtine ali zareze).
· Platišče je profliran obroč iz valjanega jekla ali iz lahke zlitine (v tem primeru sta plošča in platišče skupaj zlita v enem kosu). Na notranji strani je platišče pritrjeno na kolesno ploščo, zunanja stran pa je predvidena za gumo (pnevmatiko).  Platišča tovornih vozil so, zaradi lažje montaže pnevmatike, razstavljiva (sestavljena so iz dveh ali treh delov – obročev). 

Nazivni premer platišča »D« je hkrati tudi montažni premer pnevmatike.

 Širina platišča »B«  je tudi montažna širina pnevmatike.   


	Avtomobilska kolesa prenašajo vso težo vozila in tovora. Zato morajo biti kolesa dovolj trdna, vendar čim lažja.

· Kolesno pesto je osrednji del kolesa, ki ga povezuje z vozilom. Pritrjeno je različno, odvisno od tega ali gre za pogonsko kolo (v tem primeru je trdno pritrjeno na pogonsko gred) ali za nosilno kolo (v tem primeru je gibljivo pritrjeno na osi in se vrti na kotalnih ležajih). Zaradi lažje in hitrejše zamenjave koles, je kolesno pesto ločeno od drugih delov kolesa, pri čemer se kolo pritrdi na posebej za to predvideno ploskev (pri večini vozil so kolesa pritrjena  s 4  ali 8 vijaki).

· Kolesna plošča je srednji del kolesa in povezuje pesto s platiščem (da bi bilo kolo čim lažje ima plošča včasih odprtine ali zareze).
· Platišče je profliran obroč iz valjanega jekla ali iz lahke zlitine (v tem primeru sta plošča in platišče skupaj zlita v enem kosu). Na notranji strani je platišče pritrjeno na kolesno ploščo, zunanja stran pa je predvidena za gumo (pnevmatiko).  Platišča tovornih vozil so, zaradi lažje montaže pnevmatike, razstavljiva (sestavljena so iz dveh ali treh delov – obročev). 


	Nazivni premer platišča »D« je hkrati tudi montažni premer pnevmatike.

 Širina platišča »B«  je tudi montažna širina pnevmatike

	Zgradba pnevmatik


	Pnevmatike (gume) omogočajo mehkejši, skoraj neslišen tek koles in deloma ublažijo udarce med vožnjo. Pnevmatike so lahko iz enega (plašča) ali dveh delov (zračnice in plašča). 

Plašči imajo več različnih delov: 

· Kotalna ploskev (protektor) je iz naravne gume ali sintetike in je tako izbrana (izdelana), da je čimbolj odporna proti obrabi. Na površini je profilirana, da se poveča oprijemanje s tlemi (prečni utori zboljšujejo oprijemanje pri vožnji in zaviranju, vzdolžni pa preprečujejo drsenje vstran in olajšujejo odvajanje vode med gumo in cesto).

· Žični vložki so obroči iz jeklenih pletenih vrvi, ki so zaliti v ojačanem spodnjem delu platišča (peti). Preprečujejo, da bi se peta raztegnila in plašč izkočil iz platišča, kadar se predre.

· Nosilna plast (karkasa) daje plašču obliko in odpornost proti pretiranim deformacijam. Izdelana je iz vrvic (korda), ki so iz konoplje ali najlona (včasih tudi iz jeklenih žic) in potekajo v notranjosti plašča od enega žičnega vložka do drugega. Vrvice posameznih plasti so izmenično položene v različnih smereh.  Glede na to kako potekajo vrvice (niti) v karkasi razlikujemo:  

· plašče z diagonalno položenimi plastmi, ki potekajo poševno proti kotalni ploskvi 
(usmerjene so izmenično v desno in levo ter se med seboj križajo); tako dobimo tog plašč pri katerem so trde bočne stene, kotalna ploskev pa je nekoliko napeta, tako da se profil kar hitro obrabi;

· plašči z  radialno  položenimi plastmi, ki potekajo po prek proti kotalni ploskvi, ki je bolj ploščata in se manj deformira ob dotiku s tlemi;  zato je oprijemanje s cestiščem boljše in obraba počasnejša;  primerni so za hitra vozila in dobre ceste (so pa bolj občutljivi na ostre robove in hitre udarce – robnike in luknje na cesti).  

Posebna vrsta diagonalnih in radialnih plaščev so pasaste gume (te imajo še posebno plast vrvic, ki potekajo vzporedno s kotalno ploskvijo in tvorijo pas med kotalno ploskvijo in nosilno plastjo oz. karkaso).  

Pasaste gume so potrebne pri zelo hitrih vozilih (športnih in dirkalnih avtomobilih).


	· (prečni utori zboljšujejo oprijemanje pri vožnji in zaviranju, vzdolžni pa preprečujejo drsenje vstran in olajšujejo odvajanje vode med gumo in cesto).
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	Nega koles in pnevmatik
	Na življenjsko dobo pnevmatik vpliva predvsem:  pravilen tlak,  hitrost vožnje,  obremenitev vozila in zunanja temperatura.

Za vsako vrsto pnevmatike je tovarniško določeno na katera vozila se lahko montira in kolikšen tlak je najustreznejši za vsak tip vozila in za posamezne vozne razmere poleti, pozimi,…). Notranji premer plašča se mora ujemati s premerom platišča. Za vsako platišče je določeno katere dimenzije plaščev se lahko nanj montira (notranji premer, širina in višina plašča).

Pri vsaki premontaži pnevmatik (zimske-letne oz. obratno) moramo demontirane pnevmatike pravilno hraniti (temperatura, vlaga,prezračevanje,…). Pri ponovni montaži skladiščenih pnevmatik je treba vsako gumo temeljito pregledati (protektor, kord, karkaso,…). Tudi avtomobilska kolesa moramo občasno pregledati in odpraviti vse poškodbe in pomankljivosti.
	Na življenjsko dobo pnevmatik vpliva predvsem:  pravilen tlak,  hitrost vožnje,  obremenitev vozila in zunanja temperatura.
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	Uravnoteženje koles
	Pri cestnih vozilih, zlasti hitrih, morajo biti kolesa skupaj s pnevmatikami uravnotežena (centrirana), če se hočemo izogniti tresljajem in opletanjem koles. Kolo uravnotežimo  z dodajanjem uteži, ki jih pritrdimo na platišče. 

Poznamo dve vrsti uravnoteženja, statično in dinamično.

Statično uravnotežim okolo na ta način, da ga nataknemo na os in zavrtimo. Najtežja točka se skuša vedno zasukati navzdol. Kolo uravnotežimo tako, da nasprotno stran ustrezno obtežimo. Kadar ostane kolo v ravnotežju v vsakem položaju, je pravilno uravnoteženo. 

Pri dinamičnem uravnoteženju spravimo kolo v hitro vrtenje (najmanj 600 obr./min.). Pri vrtenju skušajo mase, ki so nepravilno porazdeljene v različnih ravneh, povzročiti kolebanje osi kolesa. Posebne naprave (stroji) omogočajo ugotoviti med vrtenjem, kje so natančno te mase.  Kolo dinamično uravnotežimo tako, da dodamo uteži na nasprotno stran platišča v isti ravnini.

Statično neuravnoteženje povzroča navpično nihanje (tresenje) preme.  Dinamično neuravnoteženje povzroča bočna nihanja (opletanje) kolesa.
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	Menjava pnevmatik
	Pnevmatike menjavamo zaradi različnih razlogov (letne, zimske, poškodovane, na novo protektirane, stare, nove gume,…).

Lažjo demontažo in montažo gum nam omogoča posebna naprava s katero prazno gumo hitro stisnemo, potem z ustreznim orodjem pritisnemo gumo na eni strani navzdol, na nasprotni strani (diagonalni) pa izvlečemo (snamemo) gumo s platišča. Podoben postopek (samo v obratni smeri) je pri montaži pnevmatike na platišče. 

Plašči so lahko z zračnicami ali brez (t.im. TUBELES). 

Pri plaščih z  zračnicami se mora zračnica v celoti prilegati notranjosti plašča. Če je zračnica zvita ali ima gube nastane pri vrtenju kolesa močno trenje ob notranjih stenah plašča in zračnica lahko kaj hitro poči. 

Plašči brez zračnic so z notranje strani prevlečeni z zaščitno gumijasto plastjo, ki omogoča popolno tesnost. Montaža takega plašča mora biti posebno skrbna. Uhajanje zraka preprečuje oster rob na notranji strani plašča, ki se zaradi zračnega tlaka uleže na kovinsko površino  platišča. Ventil za polnjenje je fiksno pritrjen na platišču in je povsem neodvisen od plašča.

Pri montaži plašča brez zračnice moramo paziti, da ne poškodujemo tesnilnega roba na peti, ki se uleže na platišče. Da se rob lahko dobro uleže, gumo na hitro napolnimo na 3do 4 bare, potem pa tlak znižamo na določeno vrednost.
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Pri montaži plašča brez zračnice moramo paziti, da ne poškodujemo tesnilnega roba na peti, ki se uleže na platišče. Da se rob lahko dobro uleže, gumo na hitro napolnimo na 3do 4 bare, potem pa tlak znižamo na določeno vrednost.

	Popravila pnevmatik in vulkaniziranja
	Če se preluknja guma brez zračnic, jo lahko na hitro začasno popravimo brez snemanja. Zadostuje, da izvlečemo žebelj, ki jo je prebodel, vtaknemo v luknjo cevčico brizgalke, v kateri je gumijeva raztopina, stisnemo nekaj raztopine v notranjost in cevčico izvlečemo. Pozneje moramo gumo sneti in okvaro dokončno popraviti (vulkanizirati).

Postopek vulkanizacije:

· preluknjan plašč znotraj dobro očistimo in razmastimo;

· poškodovano mesto premažemo z ustreznim lepilom in prilepimo nanj krpico (ali pa imamo že tovarniško pripravljeno krpico ustrezne dimenzije z nalepko, ki jo snamemo in položimo na luknjo v plašču z notranje strani);

· z ustrezno pripravo krpico in plašč stisnemo in segrejemo; 

· po določenem času pripravo snamemo in preverimo ali je krpica dobro zlepljena z gumo;

· končno gumo montiramo na platišče in še enkrat preverimo ali drži zrak pod določenim pritiskom (navadno testiramo gumo pri 3 do 4 barih).

Poseben postopek vulkanizacije  je protektiranje  gume, ko na izrabljeno tekalno plast nanašamo novo plast profilirane gume (protektor). Vedeti moramo, da protektirana guma nima enakih mehanskih lastnosti (vzdržljivost) kot nova guma. Zato moramo režim vožnje vozila temu ustrezno prilagoditi.
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	Orodja, stroji in naprave za servisiranje koles
	Dvigala nam služijo za dvig vozila pri demontaži in montaži koles. Vozilo lahko dvignemo samo enostransko ali v celoti do določene višine.

Dvigala so lahko:

· ročna (mehanska ali hidravlična), za enostranski dvig vozila;

· strojna ( elektro-mehanska, elektro-hidravlična, elektro-pnevmatična), za enostranski ali celotni dvig vozila.

Centrirni stroji za uravnoteženje koles so lahko: 

· preprosti stroji, ki omogočajo hitro uravnoteženje koles kar neposredno na vozilu (ti stroji izravnajo samo statične napake);

· stroji za popolno uravnoteženje (kolo prvo uravnotežimo statično, nato pa še dinamično). 

Kompresorji se razlikujejo po velikosti, kapacitivnost in tlaku zraka. Navadno jih poganja elektro motor. Kompresor v avtoservisni  delavnici uporabljamo za različne namene (čiščenje, izpihavanje cilindrov, šob,svečk,…) najbolj pogosto pa za črpanje zraka v zračnice ali plašče. Pri tem moramo imeti montiran tudi ustrezni manometer za kontrolo pritiska.

Pnevmatični ključ nam služi predvsem za montažo in demontažo koles. V tem primeru mora imeti ustrezno določen (naravnan) navor, da pri določeni sili preneha zatezati vijak za pritrditev kolesa (pravimo mu tudi momentni ključ). 

Naprava za snemanje pnevmatik nam služi za lažjo demontažo in montažo pnevmatik na kolesa. 

Poleg ustreznih strojev in naprav rabimo pri servisiranju koles tudi nekatera ročna orodja (klešče, kladivo, izvijač,…).

Pomožna sredstva, ki jih rabimo pri servisiranju koles so zlasti naslednja: rezervni ventilčki in pokrovčki za gume, svinčene uteži za uravnoteženje koles, razni premazi, smirkov papir, gumijaste nalepke za popravilo gum, tube z gumijevo raztopino in podobno.
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Pomožna sredstva, ki jih rabimo pri servisiranju koles so zlasti naslednja: rezervni ventilčki in pokrovčki za gume, svinčene uteži za uravnoteženje koles, razni premazi, smirkov papir, gumijaste nalepke za popravilo gum, tube z gumijevo raztopino in podobno.

	Dimenzije in označevanje avto-plaščev

	Vsak plašč ima na boku označbo z imenom izdelovalca ter druge ustrezne podatke (v črkah in številkah).

Številke označujejo mere (dimenzije) plašča, bodisi v mm bodisi v colah (1cola = 25,4 mm). Prvo število pomeni širino plašča (»D«), drugo (»B«) pa njen notranji premer (t.j. premer platišča, na katerega je treba natakniti plašč). Notranji premer je praviloma naveden v colah, širina pa v mm (zlasti pri radialnih gumah).

Primer: 185x14 pomeni plašč, ki ima širino 185 mm in notranji premer 14 col. 

Če je med obema številkama (med širino in premerom) črka R pomeni radialni plašč. 

Druge oznake črk pomenijo: 

S – športna izvedba lašča,

SR – športna radialna izvedba (do 180 km/h), 

H – super športna izvedba, 

HR – super športna  radialna izvedba (do 210 km/h), 

SV – izvedba plašča za velike hitrosti (nad 210 km/h).

Pri nekaterih posebnih izvedbah je lahko podano tudi razmerje A:B (višina:širina), n.pr. 165/70 (število 70 pomeni, da je višina plašča 70% širine).

Primer: 165/70 VR 14 – notranji (montažni) premer plašča je 14 col

                                         radialni plašč za hitrosti nad 210 km/h 

                                         višina plašča je 70% širine (70% od 165 mm)

                                         širina plašča je 165 mm

Na boku plašča je lahko tudi oznaka, ki označuje število plasti kordnih platen. 

Primer: 4PR,  6PR,  8PR,  (PR – play rating), s tem je podana trdnost plašča.

Vrsto (obliko) profila označujejo velike črke.

Primer: M+S = profil za blato in snežno brozgo.

Plašči brez zračnic imajo oznako TUBELES.
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Primer: 185x14 pomeni plašč, ki ima širino 185 mm in notranji premer 14 col. 

Če je med obema številkama (med širino in premerom) črka R pomeni radialni plašč. 

Druge oznake črk pomenijo: 

S – športna izvedba lašča,

SR – športna radialna izvedba (do 180 km/h), 

H – super športna izvedba, 

HR – super športna  radialna izvedba (do 210 km/h), 

SV – izvedba plašča za velike hitrosti (nad 210 km/h).

Pri nekaterih posebnih izvedbah je lahko podano tudi razmerje A:B (višina:širina), n.pr. 165/70 (število 70 pomeni, da je višina plašča 70% širine).

Primer: 165/70 VR 14 – notranji (montažni) premer plašča je 14 col

                                         radialni plašč za hitrosti nad 210 km/h 

                                         višina plašča je 70% širine (70% od 165 mm)

                                         širina plašča je 165 mm

Na boku plašča je lahko tudi oznaka, ki označuje število plasti kordnih platen. 

Primer: 4PR,  6PR,  8PR,  (PR – play rating), s tem je podana trdnost plašča.

Vrsto (obliko) profila označujejo velike črke.

Primer: M+S = profil za blato in snežno brozgo.

Plašči brez zračnic imajo oznako TUBELES.


″MUNUS 2″  – Uvajanje novih izobraževalnih programov v srednjem poklicnem in strokovnem izobraževanju s področja tehnike za obdobje 2008-2012.

Operacijo delno financira Evropska unija iz Evropskega socialnega sklada ter Ministrstvo za šolstvo in šport. Operacija se izvaja v okviru Operativnega programa razvoja človeških virov za obdobje 2007-2013, razvojne prioritete: Razvoj človeških virov in vseživljenjskega učenja; prednostne usmeritve: Izboljšanje kakovosti in učinkovitosti sistemov izobraževanja in usposabljanja. Pogodba o sofinanciranju št. 3311-08-985004.

