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Historicky vyvoj a konstrukce automobilovych podvozki

Abstrakt: Bakalarskd prace se =zabyva historickym vyvojem a konstrukci
automobilovych podvozkd. Prvni ¢ast prace popisuje ucel podvozku, jednotlivé casti
a historicky vyvoj podvozkii na konkrétnich vozech. Ty byly vybrany tak, aby kazdy viz
disponoval evolu¢nim konstrukénim feSenim. Vozy jsou sefazeny chronologicky dle roku
vyroby, struéné piedstaveny a nasledné je popsana konstrukce podvozku. Cast druha se pfimo
zamétuje na pouzivana konstrukcni feseni skladajici se z jednotlivych ¢asti, ty nasledné tvori
funkéni celek (podvozek). U jednotlivych konstrukénich feSeni je vzdy popsana konstrukce,
ucel, funkce, pfipadné vyhody anevyhody. Konstrukéni feSeni, ktera jsou popisovana

podrobnéji ve druhé Casti prace, jsou vyuzivana u vétSiny automobild v dnesni dobe.

Klicova slova: podvozek, odpruzeni, ram, zavéSeni, karoserie, pruzina, tlumi¢, naprava,

rameno, konstrukce, brzdy

Historical evolution and construction of vehicle chassis

Summary: The bachelor's thesis deals with the historical development and construction
of automobile chassis. The first part describes the purpose of the chassis, individual parts and
the historical development of chassis on specific cars. These were chosen so that each car had
an evolutionary design. Vehicles were sorted chronologically by year of manufacture, briefly
introduced and then the chassis construction is described. The second part focuses directly on
the design solutions used, consisting of individual parts, which then form a functional unit
(chassis). The design, purpose, function, possible advantages and disadvantages of individual
construction solutions are always described. The design solutions, which are described in more

detail in the second part of the work, are used in most cars today.

Keywords: chassis, suspension, frame, body, spring, shock absorber, axle, arm,

construction, brakes
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1 Uvod

Tato prace se zabyva historickym vyvojem a konstrukci automobilovych podvozki.
Podvozek automobilu je jednou z nejdulezitéjSich Casti celého vozidla, jelikoz jeho selhani
muze mit fatalni nasledky. Zajist'uje totiz ovladatelnost vozidla pfi kazdé rychlosti a neustaly
styk s vozovkou i za predpokladu, ze jizdni povrch neni idealni. Podvozek se sklada z mnoha
soucasti, které tvoti celek. Pro soucasti, které jsou nezbytné pro zajisténi fiditelnosti vozidla,
se zpravidla vyuzivda mechanicky (fizeni, pfevod momentu nakola pomoci poloos)
a hydraulicky (brzdy) pfenos sil. Pozadujeme zde nejvyssi spolehlivost. Pro zvySeni komfortu
a zlepSeni jizdnich vlastnosti vozidla se jako medium vyuziva pfedevsim elektfina. Tu lze

vyuzit k regulaci tuhosti odpruzeni, pohonu posilovace fizeni nebo ovladani parkovaci brzdy.

Historie podvozka saha dale nez jejich spojeni s automobily. Prvni konstrukce se jiz
objevovaly v davné historii jako platformy s koly pro tahani tézkych bifemen, kdy taznou silu
produkovala zvifata nebo Clovék sam. Postupnym vyvojem se podvozky zdokonalovaly
az do dnesni faze, kdy je drtiva vétSina lidské populace denné vyuziva k osobni i nakladni

preprave prave jako zakladni soucast dopravniho prostiedku.

Vyvoj podvozku jako soucasti automobilu proSel mnoha fazemi, konstruk¢ni feseni
se postupem cCasu inovovala smérem k lepsi funk¢nosti. Aspekty rozvijejici vyvoj podvozki
jsou predevs§im rostouci cestovni rychlost automobilt, vys$si pozadavky na komfort, zlepSeni
ovladatelnosti vozidla, vétsi moznosti v oblasti konstrukénich technologii, ale také financni
naklady na vyrobu komponent. S narGstem poctu vyrobcl se vyvoj automobild neustale
zrychluje, protoze si kazdy vyrobce chce udrzet své misto na trhu a funkce podvozku je jednim

z hlavnich aspektti k vyrobé konkurenceschopného vozu.



2 (il prace

Cilem prace je popis historického vyvoje a konstrukce automobilovych podvozki.
Popis podvozkt vozi prufezem doby. Detailni popis soucasti, ze kterych se podvozek sklada,

jejich ucel a funkce.



3 Prehled reSené problematiky

Tato kapitola se zabyva literarni reSersi popisujici historicky vyvoj a konstrukci
automobilovych podvozku. V kapitole 3.1 je zahrnuto seznameni s podvozky, které obsahuje
ucel podvozku jako celku a jeho zakladni Casti. V kapitole 3.2 je zpracovan historicky vyvoj
podvozkd. Vyvoj je popsan a znazornén na vybranych historickych automobilech pro snazsi
predstavu vyvoje konkrétnich prvki. Kapitola 3.3 je zaméfena na popis konkrétnich Casti,
ze kterych se podvozek sklada. Uvedena jsou jak konstrukéni feSeni historicka, tak ifeSeni

soucasna.

3.1 Ucel podvozku, jeho zakladni &asti a jejich ucel
Ukel a funkce podvozku

Podvozek je zakladni nosnou ¢asti kazdého automobilu. Jeho primarnim ucelem
je spojeni karoserie automobilu s vozovkou, zvySeni komfortu pro cestujici pomoci odpruzent,
zajisténi co nejlepsi fiditelnosti, redukce rychlosti vozidla a pohonu kol. Podvozek soucasné
tvoti nosny prvek pro hnaci ustroji, pfevodové tstroji a karoserii. Kazd4 ¢ast podvozku ma svou
pfesné stanovenou funkci, pro kterou je navrzena ajako celek Ccini automobil
provozuschopnym. Jakakoliv porucha podvozku ma pfimy negativni vliv na ovladani vozidla,

zhorsuje ovladatelnost, ba dokonce ovladani vozu pfimo znemozni. [1]

Zikladni ¢asti podvozku

Podvozek osobniho automobilu se sklada z ramu (pokud nemé automobil samonosnou

karoserii), podvésu (pfedniho a zadniho), fizeni a pfislusenstvi podvozku. [2]

3.1.1 Ram nebo samonosna karoserie

Ram je zékladni nosny prvek podvozku. Nese celou hmotnost kabiny, karoserie,
pohonné jednotky a pfevodového ustroji. Naram jsou piipevnény vsSechny zbylé casti

podvozku. [1]

V dnesni dob¢ je ram pouzivany u nakladnich automobila a dale nejcastéji u voza, které
jsou konstruk¢né navrzeny pro jizdu v nepfiznivych podminkach (off-road). Pravidlem to byva
uvozu stypem karoserie Pick-UP (korba téchto vozi slouzi k prevazeni nakladu, ktery

ma c¢asto velkou hmotnost, proto je konstrukce feSena ramem s velkou tuhosti).

Pro osobni automobily je typickym konstrukénim feSenim samonosna karoserie.

Samonosna karoserie plni v plném rozsahu funkci ramu. Hlavni podminkou pro jeji konstrukci



je dostate¢na tuhost, aby nedochazelo k nadmeérnému krouceni. Dal§i nezbytnou casti jsou
deformacni zény. Ty jsou navrzeny tak, aby v ptipadé narazu pohltily energii svou deformaci
a zmirnily tak energii, ktera se prenese do kabiny. Casti podvozku jsou spojeny s karoserii
ve vyztuzenych mistech. Vibrace od vozovky a motoru jsou nezadoucim jevem a jeho

eliminace je feSena pouzitim gumovych pruznych ¢lent.

Kombinace ramové a samonosné karoserie se nazyva polonosna. Tento typ karoserie
je kombinaci dvou vySe uvedenych, sklada se ze samonosné Casti karoserie a ramu. Ram zde
slouzi ke spojeni komponenti podvozku se zbytkem automobilu. Namahani a pusobici sily jsou

rozlozeny do obou ¢asti, tedy do ramu i samonosné Casti. [2]

3.1.2 Podvésy

Podvésy jsou Cast podvozku zajistujici pohon kol, odpruzeni, brzdéni a moznost fizeni
napravy. Jsou pfipevnény k rdamu nebo karoserii na vyztuzenych mistech. Podvésy obsahuji
nejvice komponentt ze vSech podvozkovych Casti. Komponenty podvést jsou zasadnimi prvky
ovladani automobilu, umoziiuji zastaveni vozidla, zataCeni, pohon kol a odpruzeni a zajist'uji

neustaly kontakt vSech kol s vozovkou. [2]
Napravy

Néapravy jsou soucasti, které prenaseji reakce od vozovky do ramu nebo karoserie. Tyto
reakce jsou tlumeny odpruzenim, jejich konstrukce zajistuje u fidici napravy moznost nataceni
kol. Napravy mohou byt hnané nebo hnaci, pevné nebo fidici. Napravy maji spoustu

konstrukénich fesent, jejich rozdily jsou pak patrné i pfi fizeni vozidla. [1]
Brzdy

Brzdova soustava zajistuje jednu z hlavnich funkci automobilu atou je redukce

rychlosti, tedy zpomaleni ¢i uplné zastaveni vozidla a zajisténi proti pohybu.
Odpruzeni

Hlavnim G¢elem odpruzeni je zachyceni a tltumeni narazi, otfest a vibraci zpasobenych
nerovnym povrchem. Tvrdé a rychlé narazy preméruje odpruzeni na mekké a tahlé. Dilezitou

soucasti tlumenti jsou také pneumatiky, které tlumi tyto nezadouci jevy. [2]
Rizeni
Smér jizdy vozidla udavé fidi¢ natodenim volantu. Uhel natogeni volantu je prevadén

fidicim Gstrojim na predni kola. Moderni vozy (zpravidla prémiovych znacek nebo sportovnich

4



divizi) maji fizenou i zadni napravu. Zadni kola se nato€i o urcity uhel, kterym umozni lepsi
manévrovatelnost vozu azmenSeni poloméru otaceni. Souhrn soucésti, které se podileji

na vychyleni kol za G¢elem pfizptsobeni sméru jizdy se nazyva fizeni. [1]
3.2 Historicky vyvoj podvozku

Protoze automobily prochazeji neustalym vyvojem, tak ipodvozky jsou neustale
vyvijeny. Inovace podvozka vede ke snizeni hmotnosti vozidel, zlepSeni ovladatelnosti vozu,
vyhodnéjsimu usporadani koncepce automobilu, zvyseni komfortu posadky, ale také zvySeni
bezpeCnosti vozidla. Dal§im dialezitym aspektem, ktery ovlivnil astale ovliviiuje vyvoj,
je finan¢ni naro¢nost vyroby. Proto se pii vyvoji stdle vytvareji jednodussi a méné naroc¢na

konstrukéni feSeni.

3.2.1 Prvni automobil se spalovacim motorem (1885)

Prvni automobil byl zkonstruovan v Némecku roku 1885 konstruktérem Karlem
Benzem. Podvozek tohoto automobilu piipominal svou konstrukci spise dnesni jizdni kola
(velocipéd), nebo kocar pro koriskd spiezeni. Pohanén byl jednovalcovym naftovym
spalovacim motorem, ktery byl vodou chlazeny. Jednalo se o tfikolovy dvoumistny automobil

(viz. Obr.1).

Ram automobilu byl vyroben zocelovych ohybanych trubek. Rizeni bylo
zkonstruovano pomoci kliky fizeni, tihel a paky. Uhel natogeni kliky fizeni byl prenasen tahly
na predni kolo. Jiz prvni automobil mél odpruzeni zadni pohanéné napravy — bylo zajisténo
eliptickymi pruzinami. Pfedni naprava byla pevna bez odpruzeni. Jiz tento automobil mél
kulickova loziska v kolech pro minimalizaci tfeni mezi nabojem a osou. Rychlost automobilu
bylo mozné regulovat pouze otackami motoru, jelikoz automobil nebyl vybaven brzdami.

Prenos vykonu na kola byl feSen pomoci diferencialu a dvéma fetézovymi pievody. [3]



Obrazek 1 Prvni automobil Karla Benze

Zdroj: https://www.auto.cz

3.2.2 Ford Model T (1908)

Prelomovy okamzik ve svét€ automobilt se odehral roku 1908. Model T (viz. Obr. 2)
od firmy Ford se stal prvnim sériové vyrabénym automobilem. Diraz byl kladen na cenu

automobilu, protoze hlavni mySlenkou bylo finan¢né piiblizit automobily Sirsi vefejnosti.

Ram Fordu T byl obdélnikové konstrukce, nejprve byl zhotoven ze difeva, pro sériovou
vyrobu byl ale material zménén na ocel profilu C. Obdélnik byl konstruovan se ¢tyrmi
tvarovanymi pficniky, na pfi¢nicich vpfedu avzadu ramu byly pfipevnény napravy
s odpruzenim. O odpruzeni se starala listova pera. Dalsi ¢asti zvySujici tuhost ramu byla kabina.
Zadni naprava zavéSena na listovém peru byla tfidilna a vné napravy byl umistén diferencial.
Osy napravy byly osazeny valeCkovymi lozisky a nasledné spojeny s nabojem matici. Jiz
u tohoto vozu byly pouzity mechanické bubnové brzdy umisténé pouze na zadni napravé.
Ovléadané byly ru¢ni pakou. Naprava predni byla na koncich rozvidlena pro upevnéni téhlice.
Rozvidlena byla také ty¢ fizeni, aby nahradila funkci dnesniho nejobvyklejsiho feSeni, kterym
je kulovy €ep. Rozvidleni vedlo nad a pod otvorem v fidici pace tehlice. Tyto Casti byly spojeny
Sroubem. Kola byla nejprve konstruovana ze dieva s loukotémi, pozdéji se preslo na kola

vyplétana.

Konstrukce automobilu se postupem ¢asu ménila. To bylo dusledkem rozsifené;jsi Skaly
modelt. Od modela Roadster pro dva pasazéry az po nakladni modely s cisternou. Nakladni

modely mély vétsi rozvor a ram byl z profila o vétsi tloust'ce.
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Obrazek 2 Ford Model T

Zdroj: https://www.tipcars.com

3.2.3 Vozy Tatra

Automobilka Tatra je nejstarS$i automobilkou ve stfedni Evropé a zaroven druhou
nejstarsi automobilkou na svété. Prvnim automobilem Tatry se stal roku 1897 model Président.
Pouze o rok pozdéji vyrobila automobilka prvni nakladni viiz. Zprvopocatku vsak automobilka
nenesla jméno Tatra, ale yméno NW. Automobilka se vyjimala spiSe v oblasti nakladnich

automobill, zejména diky specifické koncepci podvozka. [4]

Roku 1923 predstavila Tatra jedine¢ny koncept, kdy je ram tvofen centralni nosnou
rourou, kde je na pfednim konci umistén motor s pfevodovkou (viz. Obr. 3). Vné centralni
roury jsou pak umistény diferencialy, hnaci hiidel a planetové prevody. Jednotlivé napravy jsou
nezavisle zavéSené a moment je na kola pfenasen pres poloosy vyvedené pravé z hlavniho

nosného prvku. [5]

Obrazek 3 Koncepce nakladnich vozii Tatra

Zdroj: https://www.tatra.cz
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3.2.4 Tatra 10 (1915)

Jedna se o osobni automobil zprvu znamy pod nazvem NW U. Tento automobil byl
ur¢en pro movit€jsi klientelu hlavné diky svym prostornym rozméram. Pravé tento model
(viz. Obr. 4) se podilel na prejmenovani znacky z NW na Tatra. Konstruktéfi vozu pfisli
s inovaci, ktera velkou vahou pfispéla ke zlepSeni jizdnich vlastnosti. Viz byl testovan
v naroénych podminkéch, kdy projizdél trasu pres Strbské pleso do Tatranské Lomnice. Pozdgji
se vz ucastnil a reprezentoval Tatru i na sportovnich akcich jako zavody do vrchu ajizdy
spolehlivosti. Délka vozu byla 4,9 m a celkova hmotnost Cinila 1920 kg. Témito rozméry

disponovaly modely s typem karoserie limuzina.

Obrazek 4 Tatra 10

Zdroj: https://www.tatra-club.com

Konstrukce vozu (viz. Obr. 5) vychazela z klasické koncepce, tedy motor vpiedu,
pohanéna zadni naprava. Zakladnim nosnym prvkem byl obdélnikovy ram. Napravy, piedni
i zadni, byly tuhé a odpruzené listovymi péry. Pfedni naprava méla listova péra ulozena podél
ramu, ktery mél zahnuté konce smérem k zemi a uzpusobené k piipevnéni hlavniho listu.
Stejnym zpusobem byl feSen ram i v zadni Casti vozu, listova péra byla vSak ulozena ne pod
ramem, jak bylo zvykem, ale z boku ramu. Pfedni tuha naprava méla rozvidleni na koncich pro
montéaz t€hlice s osou kola a umoznéni nataceni kol. V zadni napravé byl vlozen diferencial
a htidele pro pohon kol. Nejvétsi inovaci tohoto modelu byla montdz bubnovych brzd
na vSechna Ctyfi kola, to vSak nastalo v pozdéjsim vyvoji. Nejprve byl viz osazen brzdami
pouze nazadni napraveé. Zadni brzdova soustava disponovala funkci ru¢ni brzdy. Viz
se vyrabél s riznymi typy karoserie, uzavienou jako limuzina, otevienou pro sportovni ucely
a liSily se také poCty sedadel ujednotlivych typa. Kola vozu méla konstrukci dle prani
zakaznika. Vuz se dodaval s koly zaplétanymi, difevénymi loukotovymi a plnymi. Vyhradou

modelu bylo pouziti pneumatik Michelin. [5, 6]
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Obrazek 5 Konstrukce vozu Tatra 10

Zdroj: https://cs.wikipedia.org

3.2.5 Tatra 11 (1923)

Na pomér doby nezvykle feSeny maly osobni viz, ktery se zpocatku docCkal pouze
skeptickych nazort, postupem casu vSak dostal uznani diky jeho sportovnim vysledkim
a praktické pouzitelnosti. Prvni viz byl vyroben roku 1923 a piedstaven byl téhoz roku
na prazském autosalonu. Tatra 11 byla postavena za stejnym uclelem jako Ford T, tedy
zkonstruovat vozidlo jednoduché a cenové dostupné pro §ir§i verejnost. Tuto vizi se vSak
nepodafilo naplnit zejména kvili povalecné dobé a nové republice. Pfednosti modelu 11 byla
jeho pouzitelnost v terénu, ktera byla diky jeho nezvyklé konstrukci na vysoké urovni. Viz
se vyrabél v provedeni phaeton (otevieny viuz s odklapéci stfechou), Ctyf aZz Sestimistna
limuzina nebo dvoumistné kupé. Pro sportovni ucely se pouzivala dvoumistna karoserie

roadster (viz. Obr. 6).

Obrazek 6 Sportovni special Tatra 11

Zdroj: https://autaSp.eu

Podvozek vozu se skladal z patefového ramu, ktery ma vysokou tuhost v krutu oproti
predeslému obdélnikovému typu. Karoserie vozu byla pfipevnéna k ramu pomoci pficnikd.
Hlavnim nosnym prvkem ramu byla ocelova trubka o priméru 110 mm. Trubkou prochézela

hnaci hiidel a na predni ¢asti byl pfipevnén motor s pievodovkou. Na zadni ¢asti patefového
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nosniku byl umistén diferencial. Vyhodou patefového ramu byla jeho nizka hmotnost. DalSim
inovacnim feSenim Tatry 11 bylo nezavislé zavéseni kol zadni napravy, ktera byla odpruzena
listovym pérem piicn€ uloZzenym a piipevnénym ke skiini diferencialu uprostred listh. Kraje
hlavniho listu byly pfipevnény k zadni ¢asti bubnovych brzd. Jelikoz zadni naprava se skladala
ze tfi kust: skfing diferencialu a dvou ramen kulatého prifezu (viz. Obr. 7), nebylo propruzeni
jednoho kola zavislé na propruzeni kola druhého. Dale byla zadni naprava osazena dvojitymi
bubnovymi brzdami pro provozni i parkovaci brzdéni. Pfedni naprava byla klasické tuhé

konstrukce odpruzena listovym pérem v pficném sméru, avSak nebyla vybavena brzdami. [8]

Obrazek 7 Podvozek Tatra 11

Zdroj: https://www.idnes.cz

3.2.6 Lancia Lambda (1922)

Model Lancia Lambda (viz. Obr. 8) je jednim z pfelomovych modela konstrukénich
feSeni automobilt. Inovaéni konstrukce vozu se netyka pouze podvozku, ale také pohonné
jednotky. Vuz byl vyrabén v letech 1922-1931. Piednosti vozu byla predevsim jeho poloha
Lambda je prvnim vozem, u kterého byla pouzita samonosna karoserie, misto klasického ramu.
Roku 1918 si majitel automobilky nechal pouzitou samonosnou karoserii patentovat. Inspiraci
pro realizaci tohoto prelomového typu karoserie byla konstrukce plachetnic. Cilem
automobilky bylo zkonstruovat viz, ktery diky svym rozmérovym a vahovym parametrim
nebude potfebovat motor s velkym zdvihovym objemem, jak bylo do této doby zvykem. Diky
podvozkové nadCasovosti a usporadani automobilu dokazal viz obstat i na zavodnim poli.
Lehka konstrukce a stabilita navysoké turovni umoznila modelu Lambda konkurovat

v zavodech vykonnéjsim vozim.
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Obrazek 8 Lancia Lambda

Zdroj: https://www.auto.cz

Konstrukce podvozku vychazi z pouziti samonosné karoserie, ktera byla vyrobena
z lisovanych plechd (viz. Obr. 9). Karoserie byla velice odolna proti krouceni, kroutila
se priblizné desetkrat méné nez bézné pouzivané ramy. Karoserie byla konstruovana s otvory,
jejichz tcelem bylo snizeni hmotnosti vozu, dale byla pfizptisobena otvorim pro dvefe. Predni
naprava vozu byla dal§im pfelomovym feSenim, jelikoz sejednalo o napravu nezavisle
zavéSenou, ulozenou na kluznych pouzdrech a odpruzenou vinutymi pruzinami. Pro eliminaci
kmitani pruzin byly pouzity kapalinové tlumice, které byly vyrabény piimo automobilkou.
Zadni naprava byla tuhé konstrukce odpruzena listovymi péry podélné ulozenymi. Pohanénou
napravou byla naprava zadni. Automobil disponoval bubnovymi brzdami na vSech Ctyfech
kolech, pramér bubni byl 450 mm. Viz byl zpocatku osazen brzdami pouze na zadni naprave.
Predni naprava byla osazena brzdami az v pozd€jsim vyvoji pro zavodni ucely. Prostor pro
cestujici se nachéazel vedle hnaciho htidele, nikoliv nad nim, jak bylo doposud zvykem. Toto
usporadani je disledkem pouziti samonosné karoserie a prisp€lo ke snizeni polohy téziste.
Skelet vozu neobsahoval stiechu, modely pro bézné zakazniky byly osazeny stfechou platénou.

[9]

Obrazek 9 Samonosnd karoserie modelu Lambda

Zdroj: http://www.khv-pocernice.cz
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3.2.7 Citroén Traction Avant (1934)

Tento vz je povazovan za pielomovy v ramci vyvoje automobilt. Dosahl tak spojenim
dosud neobvyklych konstrukcnich feSeni, ktera se stala popularni u fady automobilek v letech
pozdgjsich. Prelomovy automobil byl zkonstruovan za pouhych 18 mésici. VsSe zacalo
u pfelomové myslenky karoserie uzpusobené pro pohon predni napravy, kterou navrhl
rakousky inzenyr Joseph Ledwinka. Tento navrh byl americkou spolecnosti zabyvajici
se karoseriemi predstaven automobilce Citroén. Tim zacal vyvo] vozu sjasné danymi
pozadavky, kterymi byly: pohon prednich kol, samonosna karoserie, spotieba 7 1/100 km,
maximalni rychlost 100 km/h, nizka cena a hmotnost 800 kg. Jednim z cilt, které se nepodafilo
naplnit, bylo vyuziti bezspojkové prevodovky, ktera sice byla vyvinuta a testovana v prvnich
prototypech vozu, testy vozu ale vykazovaly jeji vysokou poruchovost. To znamenalo Ustup
ke tfistupniové manualni pfevodovce a soucasné upravy puvodni samonosné karoserie pro
pouziti jiné skiin€. Po predstaveni vozu se model Traction Avant (viz. Obr. 10) stal prvnim
sérioveé vyrabénym automobilem s prednim nadhonem. Zajimavosti byla kritika po predstaveni
vozu, tykajici se jeho bezpecnosti. Automobilce bylo vytknuto, ze bezpecnost samonosné
karoserie je znacné€ niz§i nez u konstrukce rdmové. Automobilka na tento nazor zareagovala
zajimavym crash testem, pii kterém shodily tento model a viiz s ramovou konstrukci ze skaly
o vySce osm metrd. Cely test byl zdokumentovan a dokazal vys§i bezpeCnost samonosné
karoserie, ktera méla pouze zdeformovanou piedni Cast aviz byl stale pojizdny. Viz

s konstrukci ramovou byl fatalné zdeformovan. [10]

Obrazek 10 Citroén Traction Avant

Zdroj: https://www.auto.cz

Konstrukce vozu vychazela ze samonosné karoserie o délce 4,5 m. Predni naprava (viz.
Obr. 12) byla lichobéznikové konstrukce, jednalo se tedy o nezavislé zavéseni kol. Odpruzeni
lichobéznikové konstrukce zajistovaly torzni tyCe s moznosti mechanického nastaveni vysky.
Torzni ty¢ byla najednom konci pfipevnéna k samonosné karoserii, kde bylo vahadlo pro

nastaveni svétlé vysky (viz. Obr. 11). Na konci druhém byla pfipevnéna ke spodnimu rameni.
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Vrchni a spodni rameno pfipevnéné ke karoserii byly na stran¢ kola pfipojeny otocné k téhlici.
K néboji s osou kola byl ze zadni strany téhlice pfipevnén vnéjsi kloub poloosy. Predni naprava
byla osazena plynokapalinovymi tlumici. Odpruzeni a tlumice byly pouzity taktéz na zadni
naprave. Rozdilem bylo ulozeni zkrutné tyce, piedni byly ulozeny v podélném sméru, zadni
naopak ve sméru piicném. Zadni naprava se skladala z ocelovych nosnikd, vlecnych ramen
a tzv. Panhardské tyCe. Automobil byl osazen hydraulickymi brzdami na vSech ¢tytfech kolech.

[11,12]

Obrazek 11 Predni naprava Traction Avant

Zdroj: https://cz.pinterest.com

3.2.8 Citroén 2 CV (1948)

Viz automobilky Citroén prezdivany ,, Kachna“ byl poprvé piedstaven po druhé svétové
valce roku 1948. Cilem automobilky bylo osloveni Siroké vefejnosti, jelikoz se jednalo o lidovy
vuz malych rozmért pro ¢tyfi osoby. Viz se po predstaveni potykal se silnou kritikou, vzhled
automobilu byl totiz ponékud kontroverzni. Cil se automobilce i ptes kritiku podafilo naplnit
a omodel CV 2 (viz. Obr. 13) byl pomérné velky zajem hlavné diky jeho nizké cené, ktera
Cinila zhruba polovinu primémého ro¢niho platu francouzského obc¢ana. Ikonickym faktorem
vSak byla houpava jizda vozu, kterou zptusobovala nezvykla konstrukce odpruzeni. To bylo
pouzito hlavné kvili myslence, kterou bylo vyuziti vozu pro jizdu po rovnych, nezpevnénych

cestach francouzského venkova.
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Obrazek 13 Citroén CV 2

Zdroj: https://www.auto.cz

Konstrukce pfedni napravy byla nezvyklého typu. Ramena se hybala v podélném sméru
vozu a pfipojena byla oto¢né na trubku, ktera vedla v pficném sméru. Ta spojovala obé ramena
a slouzila ke spojeni napravy s ramem. Ram byl kombinované konstrukce, podélniky byly
spojeny jak pti¢niky, které se nachazely pfed a za motorovym prostorem, tak platformou, ktera
se nachazela pod prostorem pro pasazéry vozu. Uprostied platformy byl ram jesté rozsiten

do stran (viz. Obr.14). Konstrukce byla stejného typu i pro zadni napravu.

Nejzajimaveéjsi  Casti konstrukce vozu je odpruzeni, které nepracuje ve sméru
vertikalnim, jak je zvykem, ale ve sméru horizontalnim. Dalsi zajimavosti je konstrukce pruzici
jednotky, ktera se spole¢na pro obé kola na jedné stran¢. Pfenos sily od ramene je prenasen tyci
do pruzici jednotky valcového tvaru, ve které jsou umistény vinuté pruziny a pist, ktery
se pohybuje valcovou jednotkou. Jelikoz je jednotka sdruzena pro obé kola jedné strany,
obsahuje dvé vinuté pruziny advé tyCe s pistem nakonci. Tato konstrukce je pfi¢inou
specifického pohybu vozu pfi prekonavani nerovnosti. Pfi pohybu kola pfedniho smérem
ke karoserii, tedy jeho propruzeni se diky spojené komote jednotky zadni kolo napruzi smérem
doli. Tim se kolo pfipravi na prekonani nerovnosti. Automobilka zprvu pouzivala tfeci tlumice
umisténé vertikalné (viz. Obr. 14) ve spodni Casti pfipevnéné k rameni. V Casti vrchni byl
tlumi€ pfipevnén ke karoserii. V roce 1965 byly tfeci tlumice nahrazeny tlumici kapalinovymi
azménilo sejejich umisténi ipracovni poloha. Umistény byly za napravou, vedle tyce

odpruZzeni a jejich pracovni smér se zmenil do podélné horizontalni polohy.
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Obrazek 14 Ram s ndpravami a jednotkou pruzZeni vozu CV 2

Zdroj: https://silodrome.com

Brzdy vozu byly namontovany na vSech kolech a byly bubnové konstrukce. Brzdy
nebyly mechanické, ale hydraulické. Rizeni bylo hiebenového typu, jehoz vyhodou bylo
presnéjsi fizeni a lepsi odezva kol na natoCeni volantu. To minimalizovalo vule, které mélo
fizeni Sroubové. Od hiebenové prevodky, ktera byla pfipevnéna k ramu, vedly spojovaci tyCe
k pace fizeni. Kola byla pouzita plnd osazend pneumatikami s malou Sitkou (165 mm).
Dutvodem byla myslenka lepsi prilnavosti na mokré vozovce pfi pouziti pravé uzsi pneumatiky.

[12]
3.2.9 BMC MINI (1959)

Pavodni viiz Mini (viz. Obr. 15) je dilem tureckého konstruktéra britské automobilky
British Motor Corporation Alece Issigonise a poprvé byl predstaven roku 1959 pod nazvem
Moriss Mini Minor 850. Myslenka vozu vznikla béhem probihajici krize, ktera se tykala
nedostatku paliv. Cilem pro konstruktéra byla tedy nizka spotieba paliva. Tomu se pfizpisobila
velikost a vaha vozu (900 kg). Pro takto rozméroveé maly viz byla zapotiebi uspora mista pro
motor, to vyfesil konstruktér napfi¢ umisténym motorem. Usporou mista motorového prostoru
doslo ke zvétSeni mista pro pasazéry vozu, viz je mozné obsadit ¢tyfmi pasazéry. Motorem
uloZzenym napii¢ Mini ovlivnilo vyvoj automobild, protoze toto ulozeni motoru pouziva dnes
vétSina automobilek. Pro viiz Mini jsou typickym znakem jeho ,, motokarové™ jizdni vlastnosti.
Pravé diky tomuto faktu vz sklizel uspéch na sportovnim poli. Typickym pro tento viiz byla
také karoserie hatchback se zvlastnim otevirdnim zavazadlového prostoru. Viko kufru koncici

pod zadnim sklem se otviralo smérem dolt. To umoziovalo prepravu delSich predméta. [13]

15


https://silodrome.com

Obrazek 15 Moriss Mini Minor 1959

Zdroj: https://autobible.euro.cz

Viz vychazi z konstrukce, kde je misto ramu hlavnim nosnym prvkem polonosna
karoserie. Ta je tvofena karoserii a dvéma pomocnymi ramy, pfedni ram (viz. Obr.16) nese
motor s prevodovkou a predni napravu. Pfedni ndprava je zarovein pohanénou napravou vozu.
Jeji konstrukce se sklada ze dvou ramen, pficemz spodni rameno je rozvidlené do tvaru V, obé
ramena jsou ulozena oto¢né v pfednim pomocném ramu na vnitini strané, na strané vnéjsi jsou
ramena uloZena v téhlici také otocné€ pomoci kulovych Cepi. Odpruzeni predni napravy
zajistujyi pryzové pruziny, které maji progresivni charakteristiku. Tato verze odpruzeni
je neobvyklym feSenim, avSak tento typ odpruzeni zajistoval prave jiz zminéné ,, motokaroveé*
jizdni vlastnosti, kterymi byl viz proslaven. Tlumice byly pouzity plynokapalinové. Téhlice
vozu je pfizpusobena pro pohon prednich kol, poloosa prochazi skrz a vede do naboje kola.
Péka fizeni je k tehlici pfipevnéna dvéma Srouby. Prevod fizeni je hiebenové konstrukce.
Ze segmentu fizeni vedou spojovaci tyCe fizeni, na nich jsou nasroubovany kulové Cepy fizeni.
Spojovaci tyCe jsou na stran¢ téhlice opatfeny zavitem, poCtem otacek zavitu, o které je Cep

naSroubovan na spojovaci tyC lze nastavit sbihavost kol.

Obrdazek 16 Predni pomocny ram s rameny nezavislého zavéseni

Zadni naprava vychazi z pomocného ramu (viz. Obr. 17), ktery je ptizptisoben pro pryzové

odpruzeni ulozené vné pomocného ramu v podélném smeéru. Kola jsou opét nezavisle zavéSena
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dvéma rameny, ty jsou v ramu ulozené otocné, pomoci osy prochazejici ramenem. Z ramene

vychazi osa, na kterou je montovan naboj kola s lozisky a ustroji bubnové brzdy.

Obrazek 17 Zadni pomocny ram s nezavislym zavésenim kol

Viz je osazen bubnovymi brzdami na vSech Ctyfech kolech. Prevod sily od pedalu
je kapalinovy abrzdny ucinek je zvétSovan pomoci podtlakového posilovace. Pievod
mechanicky je pak veden na zadni napravu pro ovladani ru¢ni brzdy. Stabilizatorem je osazena
pouze predni naprava. Vuz prochazel postupem casu drobnymi inovacemi, jednou z nich bylo
osazeni predni napravy kotou¢ovymi brzdami. V soucasné dob¢ tvoii majitelé pavodnich vozi
Mini jakysi kult pocelém svét€. Vozy prochazeji renovaci se zachovanim puvodnich
konstrukci, dale jsou vSak vozy pouzivany pro zavodni ucely, kdy jsou rizné€ upravovany pro
vyS$si vykon a podporu jesté lepsi jizdni stability.

3.2.10 Datsun 240Z (1969)

Viz automobilky Datsun (viz. Obr. 18) byl navrzen s cilem prosadit se na americkém
trhu sportovnich vozi. Datsun jako vyrobce automobilti byl v USA jiz znamy. Vozy Fairlady
1600 tak ptipravily americky trh na pfichod modelu 240Z. Ten byl v Americe predstaven roku
1969 jako pfima konkurence sportovnim vozum jako byly Fiat 124 Spider nebo Opel GT.
Na navrhu vozu 240Z se z velké ¢asti podilel Albrecht Goetrz, ktery byl designérem némecké
znaCcky BMW. Jeho rukopis se podepsal predevS§im na dlouhé kapoté vozu, tvaru stfechy
a bocnich oken. Pfi porovnani tvari vozu 240Z s konkurenc¢nimi vozy lze nalézt podobnost
jednotlivych prvki, to nejspise zpusobilo velkou oblibenost tohoto vozu tykajici se vzhledu.
Karoserie typu coupé byla pomémeé prostorna pro posadku vozu. Viz je dvoumistny pouze
s prednimi dvefmi. Zadni ¢ast vozu pusobi jako celek, jelikoz zadni okno a viko kufru vede
od sttechy az k zadnim svétlim pod stejnym uthlem. NejvétSim nedostatkem vozu
je nedostatecna ochrana plechovych ¢asti proti korozi. To je pro dnesni sbératele historickych
vozu problém, protoze sehnat viz s karoserii, ktera je nezasaZena korozi je téméf nemozné
a naklady na opravu jsou pomeérné vysoké. Vuz disponuje vykonem 132 koni a maximalni
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rychlosti 200 km/h. Osazen byl pfevodovkou se ctyfmi synchronizovanymi rychlostnimi

stupni, pozdé&ji se viiz dodaval i s pétistupnovou pievodovkou. [14]

Obrazek 18 Datsun 240Z

Zdroj: https://www.autorevue.cz

Viz 240Z vyuziva klasické koncepce, tedy motor vpiedu, pohanéna zadni kola.
Konstrukce vychazi z karoserie doplnéné dvéma podélniky, ty jsou ke karoserii pfivafeny
atvori celek. Podélniky jsou tvarovany, vpiedu vozu se zvedaji a slouzi k ulozeni motoru
s prevodovkou, Déle vedou pod podlahou kabiny a za prednimi sedadly se opét zvedaji, aby
umoznily montaz zadni napravy. VSechna kola vozu jsou nezavisle zavéSena. Brzdové ustroji
vozu obsahuje podtlakovy posilova¢ brzd, dvouokruhové vedeni a brzdy dvoji konstrukce.
Piedni brzdy jsou kotou¢ové, ty zadni naopak bubnové. Rizeni je pouZito hiebenové pro jeho
presnost, n¢které verze vozu byly jiz vybaveny hydraulickym posilova¢em. Pfedni napravu
Mc Pherson (viz. Obr. 20) tvorii t€hlice, dvé spodni ramena a tlumic, ktery prochéazi vinutou
pruzinou a tvoti celek. Pfedni rameno je ulozeno pii¢né k ose vozu, na vnitini strané je pres
pryzovy silentblok pfipojeno k napravnici. Na strané kola je rameno spojeno s téhlici kulovym
Cepem. Zadni rameno je ulozeno Sikmo smérem od t€hlice ke stfedu vozu. Ulozeno je v tehlici
oto¢né a v karoserii také otocné preS pryzové ulozeni, které umoziuje natdeni ramene pii
propruzeni. Pfedni nédprava je osazena stabilizdtorem. I pro zadni napravu (viz. Obr. 19)
je pouzito konstruk¢ni feSeni Mc Pherson. Spodni rameno je tvofeno jednim kusem ve tvaru V,
na vnitini strané ulozenym do népravnice, na strané kola je ulozeni pevné, kdy je rameno
spojeno s tehlici Sroubovym spojem. Napravnice zadni napravy nese diferencial, ktery pres
poloosy prenasi kroutici moment na kola. Poloosy jsou osazeny parem kloubt (vnitini a vngjsi).
Pouziti kloubl je nutnosti, protoze pii propruzeni napravy se méni poloha kola vici
diferencialu. Odpruzeni zajist'uje, stejné jako na predni naprave, tlumi¢ prochazejici vinutou

pruzinou, ulozeny do karoserie vozu a do tehlice ve spodni ¢asti.
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Obrazek 19 Zadni naprava 2407

- )
¢, &
)

Zdroj: http://ace240z.com
3.2.11 Mercedes Benz G (1979)

Vozidlo, které bylo navrzeno a vyrobeno pro vojenské ucely. MySlenka tohoto vozu
vznikla pranim iranského Saha, ktery chtél armadu vybavit vozy automobilky Mercedes Benz.
S vyvojem terénniho uzitkového vozu vSak automobilka neméla zadné zkuSenosti, proto byly
nazory na vyvoj tohoto vozu skeptické. Zrodu Mercedesu G vSak velmi pomohlo, ze iransky
§ah byl akcionafem automobilky. Automobilka chtéla zkonstruovat nejlepsi terénni viz
na svéteé. Hlavnim konstruktérem vozu byl Erich Ledwinka (syn konstruktéra vozu Tatra). G-
wagen, to je pavodni oznaceni vozu, ten se vyrab¢l ve tiidverové varianté, pétidverové varianté
a varianté bez stfechy v zadni Casti, kterou nahradila stfecha platéna. Na obrazku nize je

zobrazena cela Skala verzi modelu (viz. Obr. 21).
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Obrazek 21 Vsechny dostupné verze vozu G-wagen

T

=

Zdroj: https://group-media.mercedes-benz.com

Konstrukce vozu (viz. Obr. 22) vychézi z obdélnikového ramu. Ten byl pouzit zejména
proto, ze konstruktéfi chtéli vyrabét viiz v nékolika variantach karoserie. Pedni i zadni naprava
jsou tuhé konstrukce. Odpruzené jsou napravy vinutymi pruzinami, tlumiCe jsou pouzity
plynokapalinové. Pfedni naprava je osazena kotouCovymi brzdami Ctyfpistové konstrukce.
Zadni brzdy jsou bubnové konstrukce. Pro terénni vozy je typicky pohon 4x4, tim samoziejmé
G-wagen disponuje, predni, zadni i mezinapravovy diferencial je mozné uzamknout. Obé
napravy jsou vybaveny panhardskou ty¢i, ktera zajiStuje vedeni ndpravy v pficném sméru.
Dlouhozdvihové pruziny zajistuji vyborné vlastnosti pii pfekonavani prekazek. Diferencialy

predni i zadni jsou umistény vné néprav.

Obrazek 22 Konstrukce vozu Mercedes Benz G

Zdroj: https://www.outlookindia.com
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3.2.12 Dulezité prvky podvozku v case

Tabulka 1 Prvky podvozkii v case

Prvek podvozku Rok Konstruktér
Pohon 4x4 1893 | Braham Diplock
Bubnové brzdy 1899 | Gottlieb Daimler
Kotoucové brzdy 1902 | William Lanchester
Hydraulické brzdy 1918 | Malcolm Loughead
Samonosna karoserie | 1922 | Vincenzo Lancia

Nezavislé zavéseni kol | 1923 | Hans Ledwinka
Pohon predni napravy | 1932 | Joseph Ledwinka
ZavesSeni MC Pherson | 1949 | Earle S. MacPherson

Pii¢éné ulozeni motoru

1959

Alec Issigonis
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3.3 Konstrukce podvozki
33.1 Ramy

Ramy jsou tvoreny podélnymi prvky a ptiénymi prvky. Podélné se nazyvaji podélniky
nebo patefovy nosnik. Pfi¢né jsou pti¢niky. Ramy jsou zkonstruované pomoci svarovych spoja,
difive byly pouzivané spoje nytované. Podélniky i pficky mohou byt tvofeny z rdznych
materiald, nejcastéji se pouziva ocel se zaruCenou svarfitelnosti tfidy 11520 a 11523. NejcCasteji
pouzivanymi profily jsou uzaviené profily nebo profily U, L a I. Ramy musi spliiovat urcité
pozadavky. Témi jsou: tuhost, pruznost a pevnost. Zaroveni by vSak ram me¢l byt dostatecné

lehky. [2]

Druhy rami: obdélnikovy, ploSinovy, obvodovy, patefovy rozvidleny, paterovy
nastavny, prihradovy, kfizovy a pomocny.
Ram obdélnikovy

Ram se sklada ze dvou podélniku, které jsou spojeny do celistvé konstrukce s prickami
(viz. Obr. 23). Vyhodou tohoto typu ramu je jeho pruznost. To je vyhodou zvlasté pfi jizde
v terénu, avSak komponenty umisténé na takto pruzném ramu musi byt konstruovany

k vzajemnému pohybu. [2]
Obrazek 23 Obdélnikovy rdam

pricky
podélniky

Ram obdélnikovy

Zdroj: https://www.spszengrova.cz
Ram paterovy

Zakladnim prvkem je patefovy nosnik, ktery prochazi sttedem konstrukce, pticky jsou

s nosnikem spojeny v jejich stredu.
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Ram paterovy nastavny

Skrze patefovy nosnik prochazi hnaci hiidel. Na jednom konci nosniku je pfipevnén
motor s pfevodovkou. Vystupni hfidel pfevodovky je spojena s hnaci hrideli, vykon se tak
prenasi na druhou stranu ramu, kde je pfipevnén diferencial (viz. Obr. 24). Ten uz rozvadi
toCivy moment na kola. Pricky jsou v tomto pfipadé pfipevnény svary k patefovému nosniku
a drzi karoserii automobilu. Tento typ konstrukce se vyznacuje vysokou pevnosti v krutu.
To je vyhodou v terénu. Problémem je vSak pevné ulozeni motoru, které zptusobuje vysoky

hluk a vibrace.

Obrdzek 24 Ram pdterovy nastavny

(rozvodovka)

(1) patefovy nosnik

(motor + prevodovka)

Zdroj: https://www.spszengrova.cz

Ram paterovy rozvidleny

Uprava piedchoziho typu ramu, odstraiiuje problém s pevnym ulozenim. Do rozvidlené
casti 1ze motor s prevodovkou umistit na pruzné prvky, to eliminuje vibrace a hluk. Zobrazen

je na obrazku nize (viz. Obr. 25).

Obrdazek 25 Ram pdterovy rozvidleny

(1) patefovy nosnik
rozvidleni

(2) pricky

Zdroj: https://www.spszengrova.cz
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Ram ploSinovy

Tato konstrukce ramu nema pficky jako takové, podélniky jsou spojeny podlahou, ktera
je spojena s podélniky jako jeden kus (viz. Obr. 26). Podlaha karoserie je soucasti ramu. Zbytek
karoserie je pfipevnén Srouby k ramu.

Obrazek 26 Rdam ploSinovy

(1) podélniky (2) ploSina

Zdroj: http://projekt.iss-slany.cz
Ram obvodovy

Obvodovy ram ma podélniky s ménicim se tvarem, podélniky se na koncich karoserie
v misté naprav zuzuji. Uprostied je vzdalenost nosnika stejna jako Sitka karoserie a zde

je karoserie podepirana pravé ramem (viz. Obr. 27).

Obrazek 27 Obvodovy ram

(1) podélniky (2) Pficky

Zdroj: https://www.spszengrova.cz
Ram prihradovy

Piihradovy ram (viz. Obr. 28) se pouziva u sportovnich automobili. Ram tvofi
piihradova konstrukce z trubek. U tohoto typl rami se musi kvalita svard kontrolovat

rentgenovou zkouskou.
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Obrazek 28 Prihradovy rdam

Zdroj: https://eluc.kr-olomoucky.cz
Ram krizovy
Podélniky jsou prohnuté do tvaru X tak, Ze se priblizuji. Ve stfedu jsou svafeny. Toto

konstruk¢ni feseni neni uplné obvyklé. Vyhodou je jeho vysoka tuhost.
Ram pomocny

Pomocny ram je vzdy pfipevnén k rdmu hlavnimu. Pomocny ram slouzi vétSinou jako

ulozeni pro jednotlivé komponenty, které nelze ulozit pfimo k hlavnimu ramu.

3.3.2 Samonosna karoserie

Samonosna karoserie (viz. Obr. 29) je nejb€znéjS§im konstrukénim feSenim dnesnich
osobnich automobilt. Karoserie je vyhotovena z lisovanych plecht urcité tloustky (0,8 mm),
plechy jsou vylisovany do potfebnych tvari a spojeny jsou bodovymi svary. Jako celek tvofi
tuhou prostorovou ¢ast automobilu, ktera plné prebira funkci ramu. V samonosné karoserii
je ulozena pohonna jednotka i pfevodové Gstroji, napravy jsou spojen piimo s karoserii pomoci
Sroubovych spoju. Zpravidla byva toto konstrukéni feSeni vyhodnéjsi z hlediska vahy. Mista,
ve kterych je karoserie spojena s napravami jsou znac¢né vyztuzena. K samonosné karoserii jsou
pfipojeny vSechny povrchové soucasti karoserie pomoci Sroubovych spoju (kromé stiechy).

Castym prvkem pro samonosné karoserie je piidavny ram pro motor a prevodovku. [1, 2]
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Obrazek 29 Samonosnd karoserie

Zdroje: https://www.autickar.cz
Bezpecnostni pozadavky na samonosnou karoserii

Bezpecnost se déli na dva typy, t€émi jsou aktivni bezpecnost a pasivni bezpecnost.
Aktivni bezpecnost je soubor vlastnosti, které pomahaji predchazet dopravni nehod¢€. Pasivni

bezpecnosti se nazyvaji vlastnosti vozu, které minimalizuji nasledky dopravni nehody.

3.3.3 Polonosna karoserie

Polonosna karoserie se sklada ze dvou casti (viz. Obr. 30), jednou je samonosna Cast
s kabinou adruhou je pfedni azadni rdm. Rém zde slouzi kuchyceni podvozkovych

komponentt. Sily plisobici na vozidlo je rozkladaji mezi obé Casti, tedy samonosnou kabinu

a ram.

Obrazek 30 Cdsti polonosné karoserie

karoserie
(samonosna
kabina pro
cestujicf)

pfedni ram
podvozku

Zdroj: https://adoc.pub

3.3.4 Napravy

Napravy zajistuji pfipojeni kol ke karoserii nebo ramu. Tvofi ji tyto Casti: zavéSeni kola,
odpruzeni kola, ulozeni kola, brzdovy systém, hnaci ustroji afidici ustroji. Ucel naprav
je zejména prenos sil a momentd mezi karoserii a kolem. Sily zptsobené zatizenim vozidla

ve svislém sméru, sily zpusobené akceleraci a brzdénim v podélném sméru a sily zptsobené
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odstfedivymi silami v pfi€ném sméru. Napravy dale prenasi momenty podélnych sil, tedy hnaci

a brzdny moment. Napravy plni funkci relativniho pohybu kola vici karoserii ¢i ramu.

Napravy délime natuhé anapravy snezavislym zavéSenim kol. Napravy tuhé
se vdnesni dobé pouzivaji zejména nazadni napravé automobili. Jedna se o nejstarsi
konstrukéni feSeni napravy. U naprav s nezavislym zavéSenim neni pohyb pravych kol zavisly
na pohybu kol levych, tim se zvysi komfort a zlepsi ovladatelnost vozidla, jelikoz jsou kola

v neustalém styku s vozovkou. Jedna se v§ak o nakladnéj$i variantu. [15]

Tuhé napravy

Pti propruzeni tuhé napravy zistava poloha obou kol stejna, kola jsou stale rovnobézna.
Pro odpruzeni tuhych naprav se pouzivaji jak vinuté pruziny, tak listova pera. V historii bylo
Castéj$im feSenim kombinace s listovym perem, to se pouziva dodnes zejména u dodavek (Ford

Transit). U automobilti osobnich se Cast€ji pouZzivaji vinuté pruziny.
Piedni tuha naprava rizena

Rizena tuha naprava (viz. Obr. 31) musi umoznit nataceni kol, to vede k feSeni
rozvidlenim konctd napravy pro uchyceni téhlice. Tim je umoznéno ose kola, ktera je soucasti
t&hlice, otateni kolem rejdové osy, kterou je rejdovy &ep. Rizeni, je feSeno pomoci fidici ty&e
fizeni, ta pevné spojuje obé ridici paky tehlic. K této ty¢i je pomoci kloubu pfipojena spojovaci

ty¢, kterou je hybano do stran. To zptusobuje nataceni kol.

Obrdazek 31 Predni tuha ndaprava

Zdroj: https://eluc.kr-olomoucky.cz

Kromé rozvidlenych konct je Casté feSeni konec nerozvidleny (viz. Obr. 32), kde

je naopak rozvidlena téhlice (Cep kola), ktera objima konec napravy. To umoziiuje nataceni kol.
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Obrazek 32 Nerozvidlena predni naprava

(3) rejdovy Cep (g) fidici paka

~ \\' (1) napravnice

I

(4) opéma panev - (5) sefizovaci $roub
Zdroj: https://slideplayer.cz
Zadni tuhé napravy
Dnesni obvyklé feSeni pro dodavky a osobni automobily. Diky nizkym nakladim
na vyrobu jej vyuziva cela fada vyrobct s riznymi konstrukénimi upravami.

NejstarS§im typem je tuhé zavéSeni napravy dvéma podélnymi listovymi pery. Listova
pera zde plni funkce: vedeni napravy, odpruzeni a tltumeni. Pro snizeni ohybového namahani
listovych per, které vznikd pii akceleraci a brzdéni, se pouzivaji suvné tyCe. V piipade
pohanéné zadni napravy je diferencial soucasti zadni napravy. Osy, které prenasi toCivy

moment na kola jsou vedené uvnitt napravy (viz. Obr. 33). [15]

Obrazek 33 Zadni tuhd pohdanéna naprava

Zdroj: https://dk.upce.cz

Odpruzeni tuhych naprav listovymi péry se dnes témeéf nepouziva. Listova péra

nahradily vinuté pruziny. Vedeni napravy je pak zajisténo rameny.

Naprava s Panhardskou ty¢i (viz. Obr. 34) se pouzivaji predev§im u Off road vozi.
Podélné vedeni zajistuji dva pary ramen. Panhardska tyC je ulozena na kulovych kloubech

a zajistuje vedeni v pficném sméru.
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Obrazek 34 Zadni pohdnénd ndaprava s Panhardskou 1yci

Zdroj: https://www.litep4x4.cz

Dalsim konstruk¢nim feSenim je Wattiv piimovod (viz. Obr. 35). Jeho funkce spoCiva
v postaveni kol pfi propruzeni, kola jsou neustale kolmo k vozovce. Sklada se ze dvou pfi¢nych
tahel, ktera jsou ptipevnéna k napraveé oto¢né. Opacné konce tahel jsou piipevnéna k napravnici
také otocné. [2]

Obrdzek 35 Tuha zadni naprava s Wattovym primovodem

Zdroj: https://www.autolexicon.net

Pfi umisténi pohonu na zadni napravu se znacné zvysi jeji hmotnost. To je vSak
nezadouci, jelikoZ se s v&tsi hmotnosti zhorsuji jizdni vlastnosti po nerovné vozovce. Resenim
je premisténi pohonu mimo most napravy. Pripevnime-li pohon na karoserii vozidla, snizime
zatizeni napravy. Z této teorie vyplyva naprava typu De-dion (viz. Obr. 36). Pfi umisténi
diferencialu s rozvodovkou na karoserii vSak dojde pii propruzeni k osovému posunu, proto

jsou pouzity poloosy se dvéma klouby. [2]
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Obrazek 36 Zadni naprava De-dion

Zdroj: https://www.autolexicon.net
Napravy s nezavislym zavéSenim kol

Tato varianta napravy se poziva jak pro zadni nefizené napravy, tak pro predni fizené.
Hlavnimi vyhodami jsou jeji nizka hmotnost (mensi neodpruzena hmotnost), lepsi
ovladatelnost vozu, velkd tuhost v diagonalnim smeéru a dostateCnd pruznost ve sméru
podélném. Zkonstruovana je nékolika rameny, jejich pocet se lisi podle jednotlivého typu.
Ke karoserii je uchyceno zavéSeni kazdého kola samostatné, proto propruzeni levého kola nema

vliv na kolo pravé a naopak. [16]
Lichobéznikova naprava

Nazev napravy je urCen postavenim ramen, jelikoz jejich body nakoncich tvori
lichobéznik (viz. Obr. 37). Sklada se z napravnice, pficnych ramen a téhlice. Ramena jsou
k napravnici pfipojena Sroubovymi spoji a mezikus tvori pruzné silentbloky. Ty slouzi
k tlumeni vibraci. S téhlici jsou ramena spojena pres kulové Cepy, které umoziiuji nataceni kol.
Ramena maji rozdilnou délku, horni rameno je kratsi. Jejich pomeér délek musi byt optimalni,
aby pfi propruzeni nedochazelo k odklonu kola. Vinuta pruzina je umisténa mezi napravnici

(karoserii) a spodnim ramenem. [17, 18]

Obrazek 37 Lichobéznikova naprava

Zdroj: https://www.autolexicon.net
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Naprava Mc Pherson

Dnesni jedno s nejobvyklejSich feSeni ptednich naprav (viz. Obr. 38). Vyhodou
je spojeni tfi funkci dojedné funkéni jednotky, jelikoz se tato naprava sklada ztlumice
s vinutou pruzinou (odpruzeni), spodniho ramene ve tvaru V (pfenos sil) a téhlice (zataceni),
ktera je spojena s ramenem pomoci kulového Cepu, aby bylo umoznéno nataceni vicéi remeni.
Tlumi€ je pifimo spojen s téhlici a ulozen do karoserie pres lozisko, jelikoz se nataci tlumic
i t€hlice jako celek musi byt umoznéno jeho plynulé otaceni. Pruzina je ulozena v tlumici mezi
spodni a horni miskou. Spodni miska je soucasti tlumice. Horni miska je soucasti ulozeni
s loziskem a pruznym materialem, ktery zabrafiuje pfenosu vibraci od napravy a odpruzeni.
Rameno je spojeno s napravnici pies pruzné silentbloky. Tento typ napravy se zridka vyskytuje
i jako naprava zadni. V tomto piipad¢ je vSak odlisné spojeni ramene a napravy, jelikoz nesmi
dojit k vytoceni kola do rejdu. Tento typ zadni napravy pozivaly napiiklad vozy Mazda. [15,
18]

Obrdazek 38 Naprava Mc Pherson

Zdroj: https://eluc.kr-olomoucky.cz

Klikova naprava

Sklada se ze dvou klikovych ramen v podélném sméru. Rameno je pfipojeno
ke karoserii na dvou oto¢nych bodech. Na opacném konci ramen jsou umistény osy kol (viz.
Obr. 39). Takto konstruovana naprava ma ale nevyhody v podobé zmén sbihavosti a odklonu
v dasledku sil puasobicich naramena. K odstranéni téchto nezadoucich vlastnosti dosli
konstruktéfi zmeénou ulozeni ramen ke karoserii. Prodlouzenim c¢asti, ktera byla ulozena pfimo
ke karoserii a pridanim trubky. Trubka je spojena s karoserii a rameno zasunuto do trubky.
Toto feSeni pouziva napiiklad vyrobce Mitsubishi. Vyhodou je pfipevnéni napravy ze spodni

strany karoserie a jeji vyska, protoZze nemusi byt tedy zmensSen zavazadlovy prostor. [15, 16]
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Obrazek 39 Klikova naprava Mitsubishi

Zdroj: [15]
Kyvadlova thlova naprava

Pouziva se pouze jako zadni naprava (viz. Obr. 40), mizeme se setkat také s nazvem
,,Sikmy zavés®, jelikoz osy kyvani v narysu i pudorysu byvaji §ikmé. Tento fakt ma za nasledek
nezadouci samofizeni pii propruzeni napravy. Naprava se sklada ze dvou ramen ve tvaru
V nebo Y, pfipojenych k napravnici pres pruzné silentbloky. K rameni je pfipojen tlumic
a pruzina je ulozena pfimo v rameni. V pfipadé pouziti jako pohanéné napravy musi byt
zajisténo vyrovnavani délky hnacich hiideli, kvali zménam rozchodu. Nevyhodou

je nedotacivost vozidla osazeného touto napravou. [15]

Obrazek 40 Zadni pohdnénd kyvadlovda vihlovd ndprava

tumié
stabilizstor

pruzina

Zdroj: https://eluc.kr-olomoucky.cz
Klikova sprazena naprava

Tato néaprava je vylepSenim verze klasické klikové napravy, kdy jsou podélna ramena
spojena ohybové tuhou a torzné mekkou pfickou s prufezem U (viz. Obr. 41). Ta slouzi jako
stabilizator napravy. Vyhodou je moznost snizeni podlahy a tim padem vétsi loznou vysku.
Pouziva se pro vozy typu hatchbak a kombi. Nevyhodou jsou jeji jizdni vlastnosti, jelikoz pfi
prekonavani nerovnosti dochazi k odklonu kol. Tato néprava je pfechodem mezi nezavislym

zavéSenim a tuhou napravou z kinematického hlediska, avSak dnes je jednou
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z nejpouzivangjSich zadnich naprav diky jeji snadné montazi, bezudrzbovosti (malo

konstrukénich dill) a nizké neodpruzené hmotnosti. [15, 17]

Obrazek 41 Zadni klikova spraZend naprava

Zdroj: https://www.autolexicon.net
Viceprvkova naprava

Pouzivana je jako zadni i pfedni naprava. Tvorfena je vice rameny, maximalni pocet
je pet (viz. Obr. 42). Vyhodou jsou idealni kinematické vlastnosti, které se li§i podle jejiho
pouziti, zda se jednd o napravu predni nebo zadni. Sklada se z horniho dvojitého piicného
ramene, spodnich dvou ramen. Jedno je natoeno smérem k zadi vozu. Zajisténi negativniho

poloméru rejdu je vyhodou. [2]

Obrdazek 42 Predni viceprvkova ndaprava

Zdroj: https://autaSp.eu
3.3.5 Odpruzeni

Odpruzeni zmensuje pfenos kmitani naprav na karoserii a podvozkové casti. Zvysuje
tak komfort a bezpecnost posadky, piipadné minimalizuje poSkozeni nakladu otfesy. Spravné
fungujici odpruzeni méa také pozitivni vliv na ostatni dily podvozku, kterym nadmérné otiesy
krati zivotnost. Pti jizdé po nerovném povrchu dochazi ke zna¢nému namahéani ramu nebo
karoserie na krut, to minimalizuje spravna konstrukce odpruzeni. Pfi fizeni vozidla je dulezité,

aby obé kola fizené napravy méla neustaly styk s vozovkou. V pfipadé, ze jedno kolo nema
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styk s vozovkou, stava se vozidlo hire fiditelnym nebo dokonce nefiditelnym. U pohanéné
napravy naopak neustaly styk s vozovkou zaji§tuje idealni pienos obvodovych sil. Tlumice

maji za ukol tlumeni kmitavého pohybu podvozku.

Odpruzeni zavisi na typu pruziciho elementu. Podle materiald to jsou: pruziny ocelové
(listové, vinuté, torzni), pruziny pryzové, pruziny vzduchové, pruziny vzduchokapalinové,

pruziny pryzokapalinové. [15]

Odpruzeni se nachdzi mezi napravou a karoserii nebo ramem, skladd se z pruziny
a tlumiGe. Castym konstrukénim feSenim je spojeni pruziny atlumie v jeden celek, kdy
vinutou pruzinou prochazi tlumic. Pruzina je ulozena v prolisované misce, ktera je soucasti téla
tlumice. Vrchni ¢ast pruziny je ulozena v ocelové misce. Tento celek byva na koncich opatien

okem nebo rozvidlenim, pomoci kterého je pfipevnén k napravé a karoserii ptipadné ramu.

Komfort jizdy je v dnesni dob€ jednim z hlavnich aspektti pro hodnoceni vozidla. Jako
meéfitko komfortu jizdy je vlastni frekvence kmitt karoserie. Nejpiijemnéjsi kmity pro lidsky
organismus odpovidaji kmitim lidské chize (60-80 kmiti za minutu). Pfi vyS$si frekvenci
pocituje Clovek silné otfesy a vibrace, naopak pfi nizsi frekvenci mize dojit k projeveni morské

nemoci. [2]

Jak je zminéno vySe, hlavnim faktorem nejen fiditelnosti, ale hlavné ovladatelnosti
vozidla je neustaly styk kol s vozovkou. Pti akceleraci by pti kontaktu pouze jednoho kola
s vozovkou kolo druhé nemélo adhezi a protaCelo by se naprazdno, Naopak pfi brzdéni
se absence kontaktu jednoho z kol stdva velmi nebezpecnou, jelikoz se vyznamné prodluzuje

brzdna draha a vozidlo se chova nestandartné (hovorove: , krouti se).

Pii prajezdu zatackou dochazi ke snizeni zatizeni kol na vnitini strané zataCky. Proto
se snizi schopnost prenaset bocni sily a vozidlo se stane nedotacivym. Proto je dulezity neustaly

styk s vozovkou, aby byla zaji§téna neustala adheze vSech kol. [2]

Ocelové pruziny

Ocelové pruziny jsou nejCastéji pouzivanym typem pruzin pro osobni automobily.
Konstrukce téchto pruzin byvaji tii typa: vinuté pruziny, listova péra a torzni tyCe (méné Casty

typ). Ocelové pruziny se pouzivaji hlavné diky jejich bezidrzbovosti a dlouhé zivotnosti. [2]
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Listova péra

Skladaji se z ocelovych list s obdélnikovym prifezem a rozdilnou délkou. Hlavni list
ma na kazdé stran¢€ oka, pomoci kterych je uchycen k ramu nebo karoserii. Listy jsou k sobé
spojeny sponami a v prostfedku svornikem. Dalsi list se nazyva opérny a je zpravidla kratsi nez
list hlavni. Pfi prohnuti hlavniho listu se hlavni list opfe o list opérny, ze kterého se stane
ptidavna pruzina. Pfi velkém propruzeni tedy nejprve sila musi ptekonat hlavni list a pro jeho

prekonant listy opérné.

Umistény mohou byt podélné, pricné nebo Sikmeé. Listové pruziny jsou tii typu:
Ctvrtelipticka pruzina, palelipticka pruzina a kantileverova pruzina. DneSnim nejpouZzivanéj$im
typem je pulelipticka pruzina, ktera se pouziva v podélném nebo pfi¢ném sméru ulozeni.
Listova péra dosahuji tfeni mezi jednotlivymi listy, coz zpusobuje tlumici u¢inek. Diky této
vlastnosti 1ze pouzivat tltumice s mensi Gcinnosti. Dalsi vyhodou je schopnost pfenaset suvnou
silu od kol a ptenaset reakce pii akceleraci a brzdéni vozu. Déle listova péra dobie prenasi bocni

sily.

Listova péra jsou Casto namahana stifidavym razem. Proto je kladen diiraz na spravnou
konstrukci a volbu konstruk¢nich materiald. Pro jejich vyrobu se pouziva manganokiemikova
ocel a chromkiemikova ocel. Tyto materialy snesou znacné namahani, mékce pruzi a vyznacuji

se dlouhou zivotnosti. [1]

Pulelipticka péra (viz. Obr. 43) jsou pfipevnéna jednim koncem oto¢né a druhym
koncem v kyvném nebo kluzném zavésu, a to z divodu ze pii prohnuti listu dojde k délkovému
prodlouzeni. Umistény mohou byt tak, ze je listové pero pfipevnéno svym stiedem pres svornik
k napravé apfes krajni oka naram nebo karoserii azaveés. Druhou moznosti je obraceni
listového péra, tedy hlavni list (Casto dvojity) je pfipevnén k napravé a stred listového pera

ke karoserii. [2]
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Obrazek 43 Piileliptickd pruzina a kluznym zavésem

Zdroj: https://www.vapp.cz
Vinuté pruziny

Vinuté pruziny se pouzivaji zejména u osobnich automobild, vyjimecné se mohou
vyskytovat ulehkych nakladnich automobild. Jejich hlavni vyhodou je nizka cena,

bezudrzbovost, absence tfeni ajejich ulozeni napiimo bez pouziti kloubi. Nevyhodou

je naopak fakt, ze neposkytuji vedeni napravy a nemaji zadné vlastni tlumeni.

Pfi maximalnim propruzeni nesmi dojit ke kontaktu zaviti pruziny. Pruzina musi byt
navrzena tak, aby vzdy zistala bezpecna mezera. Vrchni a spodni zavit se nazyva zavérny, jeho
tvar a vlastnosti jsou jiné nez u zavita ostatnich. Jelikoz jsou praveé tyto dva zavity spojem mezi
ulozenim a pruzinou, dochéazi zde k hlavnimu silovému pfenosu. Pfi Spatném navrzeni, nebo
pretézovani pruzin Casto dojde k odlomeni pravé zavérného zavitu. Zavérny zavit musi mit
minimalné % délky obvodu vinuti a zavérné zavity musi byt proti sobé oto¢ené o 180 stupnd.
Zaveérné zavity jsou s napravou spojeny pies pouzdra, ktera maji za ukol zabranit nezddoucimu
zvukovému projevu v podobé kovového klepani. Castym feSenim je vedeni tlumice skrz

pruzinu (viz. Obr. 44). [19]
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Obrazek 44 OdpruZeni zadni napravy vinutou pruzZinou s vioZenym tlumicem

Zdroj: https://www.vapp.cz

Pro proménnou charakteristiku odpruzeni se pouzivaji progresivni pruziny. Jejich
progresivni chovani se zajistuje jejich konstrukci. Progresivity zle dosahnout proménlivym
stoupanim zavita, promeénlivé tloustky dratd, nebo proménlivou tloustkou dratu
a proménlivym pramérem pruziny. Nize je znazornén graf porovnavajici prubeh linearni

progresivni charakteristiky (viz. Obr. 45). [15]

Obrazek 45 Graf porovnani pruzin s linedrni a progresivni charakteristikou

Tatizeni

W

c ool
Deformace

1 - prufiny s linedrni charakteristikou
2- prufiny s progresivni charakteristikou

Zdroj: https://eluc.kr-olomoucky.cz
ZKrutné pruziny

Zkrutné pruziny jsou nejcast€ji kruhového prafezu, jejich primér se na koncich zvétsuje
a ma drazkovani pro uchyceni. Jeden konec se uchycuje k ramu nebo karoserii, ten druhy
je spojen s neodpruzenou casti podvozku (viz. Obr. 46). Pfi pohybu ramene se pfipojena
zkrutna ty¢ nataci v dovolené mezi pruzné deformace. Zkrutné ty¢e nemaji samotlumici u¢inek
a jejich pouziti je vyhodné z hlediska uspory mista. Vyzaduji vSak u¢inné tlumice. Vyroba
zkrutnych ty¢i je vSak naro¢na, jelikoz nesmi byt namahany na ohyb, musi byt ulozeny v trubce.
Jejich dilezitym vyrobnim faktorem je povrchové opracovani, a to zejména na drazkovani, kde

je zkrutna tyC nejvice namahana. [15]
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Obrazek 46 OdpruZeni zkrutnymi tycemi v podélném sméru umisténi

Zdroj: https://oborudow.ru

Vzduchové pruziny

U vzduchovych pruzin je pruzicim elementem vzduch, ktery je uzavien v pryZovém
meéchu. Pouzivané jsou dva typy meéchi, uzavieny a jednoduchy. Méch uzavieny drzi i pfi
poklesu tlaku svuij tvar, méch jednoduchy se pfi poklesu tlaku previji pres jeho spodni ulozeni.
Vyhodou prvniho typu méchu je jeho nenaro¢nost na prostor, jelikoz jeho tvar zistava stejny.
Pro druhy typ je zase vyhodou lepsi variabilita nastaveni na pozadované chovani. Vzduchové
pruziny se bézn€ pouzivaji u nakladnich automobil, u automobild osobnich se s nimi
setkavame spise u luxusnéjSich modelti automobild. Dale je jejich pouziti Casté také u zadnich
naprav obytnych automobilt, kde je uziteCna nastavitelnost vysky podvozku zvlasté pro
komfort pfi stani na naklonéné rovin€. Podvozek se nastavi rozdilnou vyskou jednotlivych kol

tak, aby vozidlo stalo ve vodorovné poloze a zvysil se tak komfort uzivatele.

Vzduchové pruziny lze také rozdélit podle typu systému. Otevieny systém se pouziva
u nakladnich automobili. Systém vzduch nasava do vzduchojemu, odkud je veden do méchu.
Pfi snizeni tlaku je vzduch vypustén ventilem do okoli pry¢ ze systému. Zavieny systém
pracuje na stejném principu, ale pii snizeni tlaku se vzduch vraci ventilem do vzduchojemu.
Otevieny systém ma nevyhodu v podobé hluku, ktery zptisobuje Castéjsi spousténi kompresoru
a hlasité vypousténi vzduchu do okoli. Vyhodou zavieného systému je jeho vyssi efektivita,

rychlejsi reakce a mensi hluk.

Vyhodou vzduchovych pruzin je variabilni nastaveni svétlé vysky a vyss§i komfort pro
posadku. Snizenim svétlé vysky zle také zajistit lepSi aerodynamiku vozu, coz ma za nasledek
snizeni spotfeby. Dale je vyhodnou vlastnosti vzduchovych pruzin funkce, ktera pii zatizeni
zadi vozu dorovna polohu vozu do vodoroviny, coz zlepsuje funkci osvétleni a zlepSuje vyhled

z vozidla. Nevyhodou je vSak jeho cena a hmotnost. Systém plnéni a méchy samotné jsou
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pomérné tézké. Dale je neduhem tohoto feSeni jeho poruchovost, jelikoz je systém plnéni
pomérné slozitym mechanizmem, trpi jeho komponenty na poruchy. Castymi poruchami jsou
zavada kompresoru, neté€snost systému, porucha méchu, zavada na fidici jednotce systému
ataké porucha cidel tlaku. Priklad systému vzduchového odpruzeni je znazornén nize

(viz Obr. 47). [20]

Obrazek 47 Schéma vzduchového systému

as;
& é;xp

Zdroj: https://www.autoforum.cz
Hydropneumatické pruziny

Tento typ pruziny spliiuje dvé funkce, jak funkci pruziny, tak funkci tlumice. V horni
kulové jednotce se nachdzi plyn (dusik) (viz. Obr. 48), ktery je stlaCovan napousténim
a vypousténim hydraulického oleje. Plyn je s olejem oddélen membranou. Pracovni tlak vytvari
vysokotlaké Cerpadlo, které tlaci olej skrz ventily mezi pracovnim valcem a kulovou jednotkou.
Protoze ventily zaroven Skrti tok oleje, funguje tento systém zaroven jako tlumi¢. Tento systém
ma moznost nastavitelné vysky vozu. Poprvé byl pouzit u vozu Citroén Traction Avant CV15,

tedy nastupce vySe zminéného vozu Traction Avant (viz. 3.2.9). [19]

Obrazek 48 Hydropneumaticka pruzina

1 - ocelovs koule napinénd plynem,
ktery je stlafowan pies membranu
kapalinou

2 - kapalina prenadejici sily od kol

3 - wdlec z lehke slitiny

4 - pist stlafujici kapalinu

5 _ pruici plynova napli

6 - pryiova membrana

7 - Skrtici ventil

Zdroj: https://eluc.kr-olomoucky.cz
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3.3.6 Tlumice

Tlumice jsou na vozidle umistény mezi napravou, tedy neodpruzenou ¢asti podvozku
aramem nebo samonosnou karoserii. Jejich ucelem je tlumit kmity pruziny. Pfi pifejezdu
nerovnosti sice pruzina pohlti naraz, ale nasledné se rozkmita. V piipadé€ ze by jeji kmitani
nebylo tlumeno, vozidlo by se stalo hafe fiditelnym ajizda by byla pro cestujici znacné

nekomfortni. [2]

Nejpouzivangjsimi tlumic¢i jsou v dneSni dobé tlumice kapalinové teleskopické
dvoj¢inné, coz znamena ze netlumi kmity pouze v jednom ale v obou smérech. Pfi pocate¢nim
propruzeni pruziny by vSak nemelo dojit k tltument, jelikoz pohlceni nerovnosti by pak nebylo
tak efektivni. Tento problém je fesen nastavenim tlumice, které zajistuje siln€j$i tlumeni pii
fazi kdy se pruzina roztahuje, pii fazi stlaeni pruziny je tlumici efekt slabsi, tim nema tlumeni

negativni vliv na pruzeni. [2]

Tlumice délime dle pracovni latky na kapalinové a plynokapalinové. Pracovni latkou
pro kapalinové je olej, pro druhy typ tlumici je pracovni latka stejna, avsak prostor nad olejem
je plnén dusikem a neni spojen s okolni atmosférou. Konstrukce tlumi¢l je s jednim nebo
dvéma plasti. Prostor ve vnitinim plasti se nazyva pracovni prostor. Funkce tlumice funguje
na principu prepousténi oleje skrz prepoustéci otvory (ventily), jejich pocet a primér urcuje
rychlost prutoku oleje a tim padem i rychlost jakym se tlumic stlacuje a vraci. [15]
Kapalinové tlumice

Kapalinové tlumice jsou vzdy konstrukce dvouplastové (viz. Obr. 49). Pii propruzeni
napravy dojde k prepusténi oleje pod pistem do prostoru nad pist. Pfebytecny olej je vytlaovan
do vyrovnavaciho prostoru. Ten se nachdzi mezi plasti a je spojen s okolni atmosférou. Pfi
opacném pohybu, kdy se pruzina vraci do pavodni polohy se olej piepousti z prostoru nad

pistem do prostoru pod pist. Jeho mnozstvi se doplni z vyrovnavaciho prostoru. [2]
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Obrazek 49 Kapalinovy tlumic

Esey = 1 {10} kovopryZ2ove pouzdrc

(5) pistnice

(3) ochranny plast

(6) té&snéni

(8) pracovni prostor

(1) vnéjsi plast

(2) vnitimi plast (pracovni
valec)

(9) vyrovnavaci prostor

(4) pracowni pist

(7) pfepouiéct ventily

Zdroj: https://www.spszengrova.cz
Plynokapalinové tlumice

U plynokapalinovych tlumict se pouziva dvoji konstrukce (viz. obr. 50), tedy
jednoplastova i dvouplastova. Princip funkce je stejny jako u tlumi¢t kapalinovych, lisi
se vSak nepfitomnosti otvorti pro spojeni s okolni atmosférou. Jelikoz je vyrovnavaci prostor
uzavieny, je naplnén inertnim plynem (dusikem) o urcitém tlaku (2,5-8 bart) pro nizkotlaké
provedeni. Vysokotlaké provedeni disponuje tlakem od 20 do 30 bari. Tento zpisob
konstrukce ma za nasledek rychlejsi odezvu, zabranuje pénéni oleje a ma lepsi tlumici projev.

[21]

Obrazek 50 Typy phynokapalinovych tlumicii

plynovy
polstar

pracovni pist

prostor
s olejem

délici pist
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Zdroj: https://www.apm.cz
3.3.7 Stabilizatory

Stabilizator spojuje ob& kola, je pfipevnén na obou stranadch k neodpruzené Ccasti
podvozku a ve dvou mistech ke karoserii nebo ramu (viz. Obr. 51). Jeho ucelem je zabranit

nadmérnému naklapéni vozidla. Prvkem, ktery tvofi funkci stabilizatoru je zkrutna ty¢, jeji
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pripevnéni k ramu nebo karoserii musi byt otocné. Casto pouzivanym fesenim oto¢ného
pfipevnéni jsou kovopryzova pouzdra. Pouziti stabilizatori neni bezpodminecné nutné na obou
napravach zvlasté napravy zadni maji vlastnosti, které dovoluji absenci stabilizatoru. Naptiklad

klikova sprazena naprava ma funkci, kdy nosnik mezi rameny plni funkci stabilizatoru. [2]

Pfi propruzeni obou kol nanapravé se stabilizator pooto¢i v pouzdrech a nedojde
k jejimu zkrouceni, jelikoz dojde ke stejnému propruzeni kol. Pti pfekonavani piekazky pouze
jednoho kola dojde k propruzeni jednoho kola, tim dojde k pohybu kola smérem ke karoserii
a rameno stabilizatoru se natoci nahoru ve stejném sméru. Ve stejné chvili pfenese zkrutna ty¢
pohyb i na druhé kolo, a to se pohne s ramenem ve stejném sméru. Stlaci se pruzina i na strané,

ktera neprekonava prekazku, tim nedojde k velkému néklonu vozidla. [2]

Pro pfipojeni k neodpruzené casti podvozku se pouzivaji pryzova ulozeni nebo
stabilizacni tyc¢ky. Napfiklad u naprav Mc Pherson je stabilizacni ty¢ka pfipevnéna k tlumici
na jedné strané a na strané druhé ptrimo do zkrutné tyCe. Pryzova ulozeni se pouzivaji napiiklad
u uhlovych naprav, kde je zkrutna ty¢ pripevnéna klemou pifes pryzové ulozeni piimo

k rameni (VW T4).

Obrazek 51 Stabilizator napravy

teok

Zdroj: https://www.cad.cz

3.3.8 Teéhlice

Téhlice je mezikusem mezi napravou a nabojem kola. Ramena népravy jsou pfipevnéna
k teéhlici. U naprav Mc Pherson je spodni rameno ulozeno v tehlici oto€nym ¢epem a tlumic
je spojen s tehlici. U lichobéznikové napravy jsou do téhlice ulozena ramena pres otocné Cepy.
U fizenych néaprav je nutné zajistit funkci nataceni kol, proto musi byt spojeni s rameny oto¢né
a té¢hlice musi obsahovat uchyceni nebo pfimo paku fizeni. U nepohanénych naprav je mozné
spojit téhlici s osou kola, jelikoz neni potfeba pfipojit poloosy do naboje. V tomto pripadé
se naboj s lozisky nasouva na osu a zajiStuje matici. Na tehlici se jesté pfipeviiuje brzdovy
tfmen nebo ustroji pro bubnové brzdy, pokud se nejedna o vozidlo bez ABS je zde ptipevnéno
i ¢idlo otacek kol. [22]

42


https://www.cad.cz

4 Zavér

Jako obecné€ uznavané lze oznacit rCeni, kdo se chce orientovat v souCasnosti a
budoucnosti, mél by znat minulost, tedy historii. Pfedkladana prace se snazi dat historicky
pohled na vyvoj automobilovych podvozki s durazem na popis jejich jednotlivych

konstrukénich prvki véetné jejich ucelu a konstrukce.

Vyvoj feSené problematiky je popsan s vyuzitim jednotlivych piikladd, u nichz lze
vysledovat originalitu pfedevs§im v konstrukénim feSeni. Na Casové ose byly tedy vybrany
jednotlivé vozy, u kterych byla uplatnéna zajimava, prelomova nebo evolu¢ni konstrukéni

feseni.

Nedilnou casti prace bylo vyhledavani a analyza informaci o jednotlivych historickych
vozech. Pii této ¢innosti se autor predkladané prace setkal jak s konstrukcemi pro néj béznymi
(setkava se snimi v denni praxi pfi opravach automobild), tak s feSenimi, ktera jsou jiz
nepouzivand, a tedy pro autora nova. Soucasti prace proto byla také setkani s nékolika majiteli
historickych vozi, kde vedle realného pohledu na konstrukéni feSeni a historie vozl, bylo

pfinosné i seznameni se s generalnimi renovacemi a popisem poruch podvozkda.

V druhé casti prace bylo klicovym aspektem propojeni dohledanych informaci
z odborné literatury s poznatky z dilenské praxe. To ¢asto vedlo k lepSimu objasnéni funkc¢nosti

nékterych konstruk¢nich feSeni a jejich pouziti pravé na konkrétnich typech vozu.

Po precteni prace je patrné, jak postupoval vyvoj podvozka, automobilt a vlastné daleko
Sirsiho spektra véci. Na pocatku vyvoje je vzdy prelomovy okamzik, kterym je napad. Ten
stanovi, jak by soucast mela fungovat a jak ji zkonstruovat. Nejdelsi Casti vyvoje je pak ale
nasledné zdokonalovani fungovani automobilu jako celku. To pfimo souvisi s pozadavky na

funkci a spolehlivost jednotlivych soucasti. Ptikladem je pravé automobilovy podvozek.

Praxe napovida, ze dalsi vyvoj automobilovych podvozki a jejich soucasti bude spojen
nejen s konstrukénimi inovacemi, ale pravdépodobné muzeme ocekavat zajimava feSeni
spojena suzitim novych materiald. Pfikladem muze byt vyuziti dosud nedostupnych
vojenskych a kosmickych technologii nebo posun v nanotechnologiich, vyuziti novych

materiall (grafen) nebo masovy nastup 3D tisku.
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