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1 AUTOMOBILOVÉ PODVOZKY  

Automobilové podvozky sú kľúčovými komponentmi vozidiel, ktoré sú zodpovedné za prenášanie 

váhy vozidla, absorbovanie nárazov a vibrácií a poskytovanie stability a riadenia. Vďaka 

technologickému pokroku a inováciám sú dnešné automobilové podvozky spoľahlivejšie, 

efektívnejšie a bezpečnejšie ako kedykoľvek predtým. 

Podvozok - Časť vozidla pozostávajúca z riadiacej a hnacej nápravy, rámu, pruženia, tlmenia, 

riadenia, brzdového systému a kolies. Podstatne ovplyvňuje jazdné vlastnosti  automobilu.  

Náprava - Je nositeľom tiažovej sily karosérie, hnacích, brzdných a zotrvačných síl. Podľa 

konštrukcie rozlišujeme  lichobežníkové, MacPherson, kľukové a iné nápravy. 

Odpruženie - Jeho funkciou je zmiernenie rázov a otrasov karosérie od nerovnosti vozovky. 

Ovplyvňuje  pohodlie jazdy, bezpečnosť a stabilitu vozidla.  

Tlmenie - Tlmí vlastné kmity pružiny a tým bráni nadmernému rozkmitaniu karosérie. Jeho 

funkciou je zabezpečiť trvalý kontakt pneumatiky s vozovkou.  

Riadenie - Riadenie je pomerne zložitý systém zložený z čapov, kĺbov, rôznych tyčí, prevodovky, 

snímačov, elektromotora a čerpadla. Slúži na zmenu smeru vozidla alebo na udržiavanie smeru 

jazdy. Je kľúčové pre kvalitu jazdy a bezpečnosť. Nemôže podliehať výrazným zmenám 

charakteristík časom ani námahou a musí byť spoľahlivé.  

Brzdy - Okrem iného slúžia na dodržiavanie bezpečnosti pri jazdení, pomáhajú spomaliť alebo 

zastaviť vozidlo. 

 

2 KONŠTRUKCIA PODVOZKU  

Podvozok je kostra, na ktorej držia všetky ostatné časti vozidla (Obr. 2.1). Pri väčšine moderných 

vozidiel má podvozok konkrétne registračné číslo, ktoré zabraňuje krádežiam a pomáha tak 

potlačovať kriminalitu. Podvozok auta poskytuje celý rad funkcií, z ktorých hlavná je mechanická 

opora. Jeho ďalšou významnou úlohou je odolávať statickému a dynamickému zaťaženiu, ktoré je 

pri prevádzke vozidla bežné. 

Medzi tieto zaťaženia patria: 

 váha karosérie, cestujúcich a nákladu, 

 namáhanie vznikajúce pri jazde po nerovnom povrchu, 

 bočné sily vznikajúce pôsobením vetra a odporu vzduchu, 

 krútiaci moment motora a prevodovky, 

 náhle nárazy vzniknuté v dôsledku kolízie, 
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Obr.  2.1 Konštrukcia podvozku 

 

Podľa typu a účelu vozidla sa používa niekoľko rôznych typov podvozku. Uvádzame niekoľko 

príkladov:  

 integrovaný podvozok 

Ide vlastne o formu exoskeletu. Konštrukčné prvky podvozku sú zostavené tak, aby tvorili tvar 

auta; do vnútra kostry sa potom montujú vnútorné súčasti vozidla. Tento typ je ideálny pre menšie 

vozidlá a je tiež veľmi obľúbený pri športových vozidlách. Ponúka rovnomerné rozloženie 

zaťaženia, vysokú pevnosť auta ako celku a teda aj vysokú mieru bezpečnosti v priestore pre 

cestujúcich. 

 

 podvozok na ráme 

Podvozok na ráme je najbežnejšie používaný typ podvozku. Má ho väčšina automobilov. Môžeme 

u neho rozlíšiť niekoľko rôznych typov. Uvádzame tieto príklady: 

- Tvar C: najobľúbenejšie zo všetkých typov podvozku. Jeho konštrukcia je jednoduchá a 

spočíva v ohnutí plochej tyče do rámu v tvare „C“. Tento nosník prebieha po celej dĺžke 

vozidla. 

- U-rám: veľmi zriedkavo používaný typ podvozku. Má tvar klobúka tvoreného nosníkmi v 

tvare „U“. Väčšina konštruktérov prestala tento typ používať pre jeho malú pevnosť. 

- Komorový podvozok: je tvorený komorovými rámami, ktoré sú zvarené dohromady a 

tvoria kvádrový tvar.  
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 ďalšie typy podvozkov 

Pri niektorých ťažkých úžitkových vozidlách sa používa podvozok na ráme v rôznom prevedení pre 

väčšiu nákladnú kapacitu. Dobrým príkladom je kĺbový podvozok. Ten pozostáva z podvozku na 

ráme v rebríkovom alebo komorovom prevedení (ťahač alebo kabína) a dlhšieho podvozku v 

rebríkovom alebo chrbticovom prevedení. Túto konštrukciu nájdeme len pri ťažkých nákladných 

vozidlách, ktoré prepravujú náklady s hmotnosťou až 60 ton; záleží na predpisoch platných v 

krajine, kde vozidlo jazdí. Pre toto usporiadanie je typická tendencia k šmyku, ktorá môže mať pri 

nedostatočnej skúsenosti vodiča fatálne následky. 

 

Autá určené na prepravu ľahších nákladov majú obvykle ľahkú karosériu osadenú na ráme, zatiaľ 

čo autá určené na prudké zrýchľovanie a vysokú rýchlosť využívajú skôr integrovaný podvozok, 

ktorý ponúka vyššiu pevnosť a mieru bezpečnosti. 

 

2.1 Nápravy 

Nápravy vozidiel patria k dôležitým súčastiam podvozka a ich konštrukčné riešenie má 

nezanedbateľný vplyv na výsledný komfort a jazdnú stabilitu. Kolesá môžu byť zavesené k 

automobilu rôznymi spôsobmi. 

Neľahkou úlohou náprav je prenášať hmotnosť karosérie na kolesá a zároveň prenášať hnacie, 

brzdné a zotrvačné sily. Svojím pohybom tak musia zaručiť presné a dostatočne pevné vedenie 

kolies a taktiež potrebné odpruženie vozidla. Nápravy osobných automobilov delíme podľa 

rozloženia na predné a zadné, podľa funkcie na hnacie-hnané, riadiace-neriadiace a podľa 

konštrukcie uchytenia kolies na pevné (kolesá sú priečne spojené pomocou nosníka do jedného 

celku) a nezávislé (každé koleso je zavesené samostatne, kolesá sa pri pružení navzájom priamo 

neovplyvňujú). 

 

Základné typy 

McPherson 

Ide o najčastejšie používaný typ prednej nezávislej nápravy v automobiloch nižšej a strednej triedy. 

Zavesenie kolies sa skladá z priečnych (väčšinou trojuholníkových) ramien, otočných telies s 

nábojmi kolies, tlmičov pruženia, vinutých pružín a priečneho stabilizátora. Výhodou tejto 

konštrukcie je jednoduchosť a kompaktnosť celku (Obr. 2.2). 
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Obr.  2.2 Náprava McPherson 

Lichobežníková náprava 

Tvorí ju dvojica priečnych ramien trojuholníkového tvaru nad sebou s kratším horným ramenom. 

(Obr. 2.3)Pružina a tlmič sú spojené cez kĺb s dolným ramenom tak, aby nezaberali veľa miesta. 

Dobre odladený systém zaručuje výborné jazdné vlastnosti a využívajú ho zvyčajne vozidlá vyšších 

tried. 

 

Obr.  2.3 Lichobežníková náprava 
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Viacprvková náprava (Multilink) 

Toto nezávislé zavesenie tvorí viac priečnych, príp. aj pozdĺžnych ramien, vďaka čomu je možné 

optimálne nastaviť požadované kinematické vlastnosti, a hlavne zaručiť vedenie kolies v každom 

jazdnom režime. Výhodou tohto riešenia je aj nízka hmotnosť a eliminácia odskakovania kolies 

typického pre polotuhú zadnú nápravu. 

Tuhá náprava 

Niektoré off-roady používajú aj tuhé nápravy, ktoré sa môžu pochváliť jednoduchou konštrukciou 

a robustným vyhotovením. Toto vyhotovenie profituje najmä v teréne v situácii, keď sa ocitne 

jedno koleso na vyššie položenom bode ako druhé, zostane svetlá výška pod nápravou 

nezmenená. Jej slabinou je však vyššia neodpružená hmota, slabšia ovládateľnosť a horšie jazdné 

vlastnosti, keďže sa nemôžu kolesá pohybovať po nerovnostiach nezávisle. 

Kľuková (polotuhá) náprava s vlečnými ramenami spojenými torznou priečkou 

Kolesá sú zavesené na pozdĺžnych ramenách, ktoré sú prepojené U profilom pôsobiacim ako 

stabilizátor. Hlavná výhoda nápravy je jej priestorová nenáročnosť a konštrukčná jednoduchosť. 

Wattov priamovod 

Ide o zlepšenie polotuhej zadnej nápravy s vlečenými ramenami o dve priečne ramená, ktoré sa 

navzájom ovplyvňujú a zachytávajú bočné sily od kolies. Vo výsledku sa akákoľvek priečna sila 

pôsobiaca na jednej strane okamžite vykompenzuje rovnakou silou na druhej strane, čo zvyšuje 

stabilitu vozidla. 

De Dion 

Špecifický typ hnanej zadnej nápravy, ktorú prvýkrát použil gróf De Dion v roku 1896 a využívala sa 

najmä v športových automobiloch. Spája prednosti nezávislého zavesenia kolies a tuhej nápravy. 

Kolesá sú spojené napevno tuhým nosníkom, čím je fixovaná ich vzájomná poloha. Rozvodovka a 

diferenciál sú však od nápravy nezávislé a sú spojené napevno s rámom alebo karosériou, vďaka 

čomu sa znížila hmotnosť neodpružených častí, a tým zlepšili jazdné vlastnosti. 

 

2.2 Riadenie 

Pod pojmom riadenie (Obr. 2.4) si väčšina ľudí predstavuje otáčanie volantom, pomocou ktorého 

sa natáčajú predné kolesá požadovaným smerom. Riadenie nám ale umožňuje prežívať pocit 

slobody a zároveň kontroly nad automobilom. Všetko vyzerá jednoducho, keďže viditeľné prvky sú 

zväčša len volant a kolesá. Pravda je, že riadenie je pomerne zložitý systém, ktorý pozostáva z 

mnoho dielov, a vývoj smeruje k ešte rozsiahlejšiemu použitiu elektroniky ktorá nahradí 

mechanickú väzbu medzi volantom a kolesami. 
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Obr.  2.4 Riadenie 

Riadenie sa skladá z volantu, stĺpika riadenia, hriadeľa volantu a prevodovky riadenia. Prevod 

riadenia musí byť vždy taký, aby maximálna sila na volante neprekročila predpísanú hodnotu pre 

dané vozidlo. 

Základné rozdelenie riadenia: 

1. riadenie prednými kolesami 

2. riadenie zadnými kolesami 

3. riadenie všetkými kolesami 

4. riadenie natáčaním celej nápravy 

Rozdelenie podľa spôsobu ovládania: 

1. priame 

2. s posilňovacím zariadením 

3. po drôte (bez mechanickej väzby) 

Najčastejšie sa v dnešnej dobe využíva riadenie prednou nápravou a s posilňovacím zariadením. Pri 

riadení prednou nápravou opisuje automobil najväčší oblúk, vodič má dobrý výhľad, pretože to má 

pred sebou. 

 

2.3 Pružiny 

Odpruženie či perovanie je jednoduché zariadenie znižujúce otrasy okrem iného aj  

automobilových podvozkov. Pri dopravných prostriedkoch medzi nápravou a rámom (prípadne 

samonosnou karosériou). Dopravný prostriedok prechádzajúci zákrutou vyššou rýchlosťou je 
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odstredivou silou zaťažený viac na vonkajších pružinách, ktoré sú viac stlačené. Stabilizátor pritom 

vyrovná stabilitu vozidla. 

Progresivita perovania je pomer zaťaženia a prehnutia (tuhosti) pružiny, ktorý závisí od konštrukcie 

a typu pera. Čím väčšie je zaťaženie, o to menej sa pružina prehne.  

 

Základné rozdelenie pružín automobilových podvozkov: 

KLASICKÉ PRUŽINY 

a) Vinuté pružiny 

b) Listové pružiny 

c) Torzné tyče 

MODERNÉ PRUŽINY 

a) Gumené 

b) Pneumatické 

c) Hydropneumatické 

 

Vinuté pružiny 

Vinutá pružina (Obr. 2.5) je tvorená drôtom kruhového prierezu skrúteným do špirály. Pružina je 

uložená tak, aby stláčajúca sila pôsobila v jej osi. Pružina je umiestnená medzi pevnou a 

pohyblivou časťou či medzi nápravou a rámom (prípadne samonosnou karosériou). Presné 

umiestnenie na dopravných prostriedkoch závisí od typu nápravy. Pružina je konštrukčne 

jednoduchá a nevyžaduje takmer žiadne nároky na údržbu. Tuhosť pružiny závisí od priemeru 

drôtu, počtu závitov, stúpania závitov a priemeru pružiny. 

 

 

Obr.  2.5 Vinutá pružina 
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Listová pružina 

Listová pružina (Obr. 2.6) je tvorená hlavným listom s okami a ďalšími listami. Listy sú vzájomne 

držané strmeňmi a uprostred obvykle takzvaným opaskom a stredovou skrutkou. Odpruženie 

týmito perami býva využívané u ťažších prostriedkov, napríklad nákladných automobilov či 

nákladných vlakov. Pružina je väčšinou umiestnená na dopravnom prostriedku pozdĺžne, ale býva 

aj priečne a výnimočne aj šikmo. Jeden koniec pera je uchytený otočne, druhý tak, aby mohol 

vymedziť dĺžkové rozdiely pri pružení. Listové pero je konštrukčne zložité a vyžaduje veľké nároky 

na opravy a údržbu. 

 

Obr.  2.6 Listová pružina 

Torzné tyče 

Torzná tyč (Obr. 2.7) je umiestnená naprieč alebo pozdĺž dopravných prostriedkov a je namáhaná 

na krut. Obvykle býva kruhového prierezu. Konce tyče sú zosilnené a opatrené jemným 

drážkovaním alebo šesťhranom. Tyč môže byť uložená v plastovom ochrannom obale, alebo môže 

byť nahradená zväzkami tvorenými plochými tyčami alebo rúrkami. Tieto konce sú uložené v 

ložiskách rámu; jeden koniec (pevný) je nastaviteľný na nastavenie polohy karosérie pri 

pohotovostnej hmotnosti; druhý je opatrený pákou opierajúcou sa o nápravu. Pružina je 

konštrukčne jednoduchá a nevyžaduje takmer žiadnu údržbu. Tuhosť závisí od priemeru a dĺžky 

tyče. 

 

Obr.  2.7 Torzná tyč 

Gumené pružiny 

Gumená pružina (Obr. 2.8) využíva elastické vlastnosti gumy. Pružina môže byť namáhaná na krut, 

šmyk (strih) alebo tlak. 
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Pružina je konštrukčne jednoduchá a nevyžaduje takmer žiadnu údržbu. Má najlepšie využitie 

materiálu zo všetkých pružín. Pružiny sú veľmi tiché a ťažko sa opotrebujú. Keď už sa tak ale stane, 

vplyvom starnutia sa znižuje ich pružnosť a začnú praskať. 

 

Obr.  2.8 Gumová pružina 

Pneumatické pružiny 

Pneumatické pružiny (Obr. 2.9) alebo inak vzduchové pružiny sa skladajú z priestoru naplneného 

stlačeným vzduchom a valivého piestu, ktorý je pripojený k náprave vozidla alebo je integrovaný 

do vzpery zavesenia. 

Gumová objímka je bezpečne upevnená medzi oboma komponentmi pomocou lisovacích krúžkov 

z vysoko kvalitnej ocele, ktoré zaisťujú odolnú a vzduchotesnú konštrukciu. Spoločne tvorí „aktívny 

priestor“ pre stlačený vzduch. ECU (elektronická riadiaca jednotka) využíva niekoľko vstupov (napr. 

snímače výšky, rýchlosti vozidla, snímač zrýchlenia) na výpočet, či má vzduchová pružina napustiť 

alebo vypustiť vzduch, aby sa dosiahla vopred stanovená výška pre jazdu. 

 

Obr.  2.92 Pneumatické pružiny zobrazené na náprave 
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Hydropneumatické pružiny 

Hydropneumatika alebo olejopneumatika je nekonvenčný systém pruženia (Obr. 2.10), ktorý 

využíva na tlmenie vibrácií kombináciu hydrauliky (hydraulický olej) a pneumatiky (stlačený plyn). 

Tento systém sa využíva prevažne v automobiloch značky Citroen. 

Systém využíva hydropneumatické zásobníky (gule), ktoré sú rozdelené membránou. V prvej časti 

membrány sa nachádza plyn, dusík. Do druhej časti vstupuje hydraulická kvapalina a pôsobí na 

membránu s plynom. Vibrácie sú prenášané prostredníctvom hydraulickej kvapaliny do gule a 

pôsobia na membránu a plynovú komoru. To nahradzuje funkciu pružiny, plyn okamžite reaguje 

proti hydraulickej kvapaline a plynová komora pohlcuje vibrácie. Funkciu tlmiča nahradzuje 

kvapalina prechodom cez ventil – tlmenie vibrácií je vykonávané prostredníctvom ventilu vo 

vstupnej časti gule, vytvára odpor prechádzajúcej kvapaline. 

Pohybom membrány nastáva v systéme potreba neustáleho prebytku a nedostatku kvapaliny, jej 

obeh je zabezpečený hydraulickým čerpadlom s pracovným tlakom až 200 bar. Zmenou množstva 

kvapaliny v systéme je možné meniť svetlú výšku automobilu, o stabilnú výšku sa starajú výškové 

korektory. Pracujú na jednoduchom princípe, kedy pri nízkej polohe kvapalinu vpustia do 

pružiacich zásobníkov alebo kvapalinu vypustia spať do zásobníka hydraulického oleja. 

 

Obr.  2.30 Hydropneumatické pružiny 

2.4 Tlmiče 

Tlmiče nárazov sú súčasti podvozku, ktoré udržujú kolesá vášho vozidla v kontakte s vozovkou. 

Pomocou tlmičov môžete bezpečne jazdiť a pri brzdení si zachovať krátku brzdnú dráhu. V každom 

aute sú štyri tlmiče – jeden pre každé koleso. Pracujú samostatne alebo sú integrované do pružín. 

V takom prípade vytvárajú tlmiace vzpery.   
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Tlmiče nárazov používajú prevádzkovú kvapalinu, ktorej funkciou je potláčať vibrácie. Olejové 

tlmiče používajú špeciálny hydraulický olej, zatiaľ čo plynovo-olejové tlmiče zmes hydraulického 

oleja a plynu.  

Zvláštnosťou je použitie kovových pilín v oleji používanom v tlmičoch s premenlivým stlačením 

regulovaným vodičom. Takýto tlmič nárazov využíva cievku, ktorá vytvára príslušný prúd, vďaka 

ktorému zvyšuje alebo znižuje tlmiacu silu v závislosti od nastavenia. To umožňuje, že tlmič 

nárazov pri pohodlnej jazde poskytuje väčšie tlmenie a pri športovej jazde zasa menšie tlmenie. 

Tlmiče sa opotrebúvajú počas každodennej prevádzky, najmä po zime. Rýchlosť ich opotrebenia 

závisí od mnohých faktorov. Najdôležitejším je typ vozovky, po ktorom sa vozidlo najčastejšie 

pohybuje. Poruchy tlmičov sú veľmi nebezpečné, ovplyvňujú riadenie, ovládateľnosť vozidla a 

samotné brzdenie. Spozorujete ich, ak je auto náchylné na bočné návaly vetra alebo ak sa auto pri 

jazde po nerovnostiach kolíše. Ďalej vtedy, keď sú viditeľné úniky hydraulického oleja na tlmičoch, 

keď z odpruženia počuť tupé nárazy, keď vozidlo s ťažkosťami udržiava priamu jazdnú dráhu, keď  

auto nereaguje pri zatáčaní správne alebo sa pri takmer každom brzdení zapína ABS.  

Tlmič funguje na princípe pohybujúceho sa piestu vo valci, tento piest vytláča olej malými otvormi. 

Tlmič je možné nastaviť pre konkrétny typ vozidla zmenou prietoku oleja pri pohybe piestu tam a 

späť. Tlmiče pri tlmení premieňajú pohybovú energiu na tepelnú, pričom teplota oleja v tlmičoch 

je pri jazdení sto a viac stupňov. 

Tlmiče delíme na:  

a) hydraulický dvojplášťový tlmič 

b) jednoplášťový plynovo-kvapalinový tlmič  

c) dvojplášťový plynovo-kvapalinový tlmič 

 

a) Hydraulické dvojplášťové tlmiče 

Klasický hydraulický tlmič pozostáva z valca obsahujúceho piest s piestnicou. Tie sa pohybujú 

smerom hore a dole. Pri dvojplášťovom  tlmiči je piestnica s ochrannou trubkou upevnená na 

karosérii a valec je upevnený na závese kolesa. Valec je zložený z jednej vnútornej a jednej 

vonkajšej rúrky. Vnútorná rúrka obsahuje pracovný priestor úplne naplnený olejom, v ktorom sa 

pohybuje piest. Medzi vnútornou a vonkajšou trubkou je vyrovnávací priestor, ktorý je len 

čiastočne naplnený olejom. Tento vyrovnávací priestor zachytáva olej, ktorý je vytláčaný pri 

vychádzaní piestnice. V pieste a v pracovnom priestore sa nachádzajú ventily, ktoré rôzne upravujú 

(škrtia) tok oleja. Pri ťahu dochádza k silnejšiemu tlmeniu. Pri pohybe piestu nahor je olej stláčaný 

jemnými otvormi lamelového ventilu v pieste. Súčasne s týmto pohybom sa nasáva olej z 

vyrovnávacieho priestoru cez ventil, ktorý je umiestnený na dne. Dvojplášťové tlmiče sa montujú 

iba s piestnicou smerujúcou nahor, lebo inak by došlo k nasávaniu vzduchu z vyrovnávacieho 

priestoru, k následnému speneniu oleja, a tým k zhoršeniu tlmenia a aj vynechávaniu tlmenia. 
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b) Jednoplášťové plynovo-kvapalinové tlmiče 

Z hľadiska funkcie sa jednoplášťové a dvojplášťové plynové tlmiče správajú rovnako. Rozdiel je v 

tom, že pri jednoplášťových tlmičoch nie je potrebný žiadny vyrovnávací priestor na vyrovnávanie 

objemu piestnice. Vyrovnávanie zabezpečuje plynový vankúš z dusíka, ktorý je pod tlakom 2 až 3 

MPa. Olej a plynový vankúš sú pod neustálym tlakom, čím sa zabraňuje peneniu oleja a 

následnému zníženiu účinku tlmenia. Plynový vankúš je od priestoru s olejom oddelený 

pohyblivým piestom. Plynový vankúš sa pri pohybe pracovného piestu dole stláča olejom, ktorý 

vytláča piestnice a viac sa stláča. Tento typ tlmiča je možné montovať v akejkoľvek polohe.  

c) dvojplášťové plynovo-kvapalinové tlmiče 

Dvojplášťový plynovo- kvapalinový tlmič má rovnakú funkciu ako dvojplášťový hydraulický tlmič. 

Odlišujú sa tým, že priestor nad kvapalinou je vyplnený dusíkom, a nie je spojený s atmosférou. 

Tlak dusíka nad hladinou oleja je 0,2 až 0,8 MPa. Dvojplášťové plynové tlmiče s variabilným 

tlmením sú schopné prispôsobiť tlmenie vozidla pri rozdielnom zaťažení. Napríklad vozidlo, ktoré 

má veľký náklad a je utlmené dobre, ale v prípade, keď je nezaťažené tak vozidlo poskakuje. V 

prípade dvojplášťových plynových tlmičov sa tomu zabraňuje jednou alebo viacerými drážkami v 

stene valcov. Pri malom zaťažení sa pracovný piest pohybuje v oblasti medzi oboma drážkami. Olej 

tak neprúdi len cez piestové ventily, ale aj cez drážky. Týmto ďalším obtokom sa znižuje sila 

tlmenia, čo znamená väčšie pohodlie. V prípade väčšieho zaťaženia sa pracovný piest pohybuje 

pod drážkou, čím sa zablokuje paralelný prierez pre prúdenie oleja. Tlmiaca sila je teda väčšia. 

 

2.5 Stabilizátory 

Hlavnou funkciou stabilizátorov pri prejazde vozidla zákrutou je zmenšiť naklápanie karosérie. 

Stabilizátor je spoločný pre obidve kolesá tej istej nápravy a je umiestnený naprieč vozidla. (Jan, Z. 

2006) 

Skrutné stabilizátory 

Stabilizátor tvorí skrutná tyč, ktorá je vo dvoch miestach upevnená otočne na rám vozidla. Klasické 

prevedenie pripomína písmeno U. Konce sú spojené s kolesami tej istej nápravy tak, aby sa 

výchylky prenášali na skrutnú tyč. Podľa typu vozidla môže byť stabilizátor použitý iba na prednej 

alebo zadnej náprave alebo na oboch. Stabilizátor funguje tak, že pokiaľ prejdú obidve kolesá tej 

istej nápravy naraz cez rovnakú nerovnosť, nedôjde k skrúteniu, ale len k pootočeniu stabilizátora 

v puzdrách. Pokiaľ prejde cez prekážku len jedným kolesom, bude sa pohybovať smerom k vozidlu 

a rameno stabilizátora sa bude pootáčať nahor. Skrutná tyč prenesie tento pohyb aj na druhé 

rameno, ktoré sa bude pohybovať v rovnakom smere a stláčať pružinu, čím sa naklopenie 

karosérie zmenší. Pri prejazde zákrutou sa budú vonkajšie pružiny stláčať viacej ako vnútorné. Na 

vnútornej strane sa bude rameno skrucovať smerom nahor a bude tak svojou tuhosťou pôsobiť 
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proti pružine. Druhé rameno stabilizátora (na vonkajšej strane zákruty) sa bude skrucovať rovnako 

nahor a bude pôsobiť proti stlačujúcej sa pružine, čím sa bude naklopenie karosérie ďalej 

zmenšovať. Veľkosť stabilizácie závisí na tuhosti stabilizátora, čím bude stabilizátor tuhší, tým bude 

naklopenie karosérie menšie. Nadmerná tuhosť stabilizátora by ale mohla viesť k nadmernému 

odľahčovaniu vnútorného kolesa a tým by dochádzalo k znižovaniu smerovej stability vozidla.  

Stabilizátory tvaru U sú najčastejšie používanými stabilizátormi vo vozidlách. Plnia iba stabilizačnú 

funkciu, ale ich vplyv na vedenie kolies je zanedbateľný. Pri vozidlách s predným pohonom a 

ľahkou tuhou zadnou nápravou môže byť zadná náprava navrhnutá tak, aby priamo plnila aj 

funkciu stabilizátora. Nosná časť nápravy pozostáva z nosníka, ktorý je priamo namáhaný na krut, 

čiže tvorí rovnakú funkciu ako priečny stabilizátor. Ako priečny stabilizátor môže slúžiť aj priečne 

umiestnené listové pero uložené vo dvoch bodoch na ráme vozidla.  

Kvapalinové stabilizátory 

Tieto stabilizátory pozostávajú z hydraulických členov, ktoré sú navzájom spojené potrubím s 

obojstranným škrtiacim ventilom. Sú umiestnené na každej strane vozidla po jednom. Pri prejazde 

vozidla zákrutou sa olej pretláča z vonkajšieho člena do vnútorného (vzhľadom k zákrute), a tým sa 

naklopenie karosérie zmenší. 

 

2.6 Kolesá 

Všeobecne zaužívaný pojem „disk“ popisujúci kovovú časť kolies je nesprávny. Z pohľadu 

legislatívy je správnym výrazom „koleso“. Samotné koleso sa skladá z disku a ráfiku. 

Disk je časť kolesa, ktorá sa pomocou upevňovacích skrutiek alebo matíc priamo upevňuje na 

náboj nápravy. 

Ráfik je časť kolesa, na ktorý sa navlieka pneumatika. 

 

Diskové koleso: disk a ráfik tvorí jeden monolitný celok, alebo sú vyhotovené ako samostatné diely 

a navzájom spojené nerozoberateľným spojom, napríklad zváraním. Zvárané kolesá sú typické 

hlavne pre plechové kolesá. 

Koleso s odpojiteľným ráfikom: disk a ráfik sú spojené rozoberateľným napríklad skrutkovým 

spojom. Keď je  ráfik z dvoch dielov, hovoríme o trojdielnom kolese. Inou, dnes už veľmi 

zriedkavou konštrukciou je spojenie disku s ráfikom pomocou špicov. 
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Materiály kolies  

Najznámejšie sú plechové  kolesá z vysoko pevnostných a dobre zvárateľných ocelí.  Vyrábajú sa 

lisovaním (disky) a valcovaním (ráfiky). Diely sú navzájom zvárané. Medzi plechové kolesá patria aj 

montované špicové kolesá. Povrchovou úpravou je lakovanie alebo pokovovanie – chrómom, 

niklom. 

Momentálne prežívajú boom  kolesá z ľahkých zliatin hliníka. Vyrábajú sa odlievaním a kovaním. 

Poslednou spoločnou fázou je trieskové obrábanie – vytvarovanie optimálnej geometrie lemov, 

vystreďovacích otvorov a dier kotviacich matíc (skrutiek). Povrch je upravený leštením, 

poplastovaním, lakovaním, prípadne poplastovaním alebo pokovovaním. Kované kolesá majú 

vyššiu pevnosť a odolnosť voči zaťaženiu. Odlievané kolesá sú naopak ľahšie, ale náchylnejšie na 

praskanie a deformácie. Sú vhodné hlavne pre malé a stredné osobné motorové vozidlá. 

Menej rozšírené sú zliatiny horčíka. Kolesá sa vyrábajú odlievaním a trieskovým obrábaním. Sú 

mimoriadne ľahké a odolné voči nárazom. Takmer výhradne sa používajú pre športové a 

pretekárske automobily. 

Novinkou (cca od roku 2009) sú kolesá z uhlíkových kompozitov a najnovšie sú vyvíjané kolesá z 

plastov. 

 

2.7 Pneumatiky 

Pneumatika má úplne mimoriadny význam pre prenos síl medzi automobilom a vozovkou. 

Konštrukcia pneumatiky ovplyvňuje nielen jazdné vlastnosti a komfort cestovania, ale aj 

bezpečnosť jazdy. 

 

1 – korunná kordová vrstva;  

2 – behúň;  

3 – radiálna kordová vrstva;  

4 – bočnice;  

5 – vnútorná gumová vrstva;  

6 – pätka;  

7 – pätné lano  

Obr.  2.11 Konštrukcia plášťa pneumatiky 
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Každá pneumatika sa skladá z troch hlavných komponentov: guma (80-85%), rôzne vlákna (12-

15%) a oceľový kord (2-3%) (Obr. 2.11). Pneumatika je vlastne vystužený gumový kompozit, 

ktorého základnú štruktúru si môžete pozrieť na obrázku (Obr. 2.11). Plášte pre osobné aj 

nákladné automobily sa skladajú zo štyroch hlavných častí: koruna, rameno, bok a pätka. 

 

1 – korunná kordová vrstva (nárazník) 

Tvorí prechod medzi behúňom a kostrou plášťa. Jeho úlohou je stabilizovať behúň v obvodovom 

smere a zvyšovať odolnosť plášťa proti prierazu. Pri nákladných automobiloch sa používajú v 

priemere tri až štyri, pri osobných potom väčšinou dve nárazníkové vrstvy. Radiálne pneumatiky 

majú dnes už takmer výhradne nárazník z oceľového kordu (pneumatiky Steel). 

 

Obr.  2.42 Korunná kordová vrstva pneumatiky 

 

2 – behúň 

Je veľmi dôležitá časť plášťa opatrená vzorom. Behúň zaisťuje styk kolesa s vozovkou a jeho hrúbka 

má vplyv na zahrievanie pneumatiky. Z dôvodu energetických strát a opotrebovania by mal byť čo 

najtenší. To však neplatí pri plášťoch pre nákladné vozidlá, pri ktorých je väčšinou behúň 

konštruovaný pre možnosť ďalšieho prerezania dezénu. 

 

Obr.  2.53 Behúň pneumatiky 
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3 – radiálna kordová vrstva (kostra plášťa) 

Je základnou časťou plášťa, je tvorená kordovými vložkami. Skladba a zloženie týchto vložiek 

určujú základné vlastnosti plášťa. V priebehu vývoja plášťov sa menil systém kladenia vlákien aj 

materiál. Od krížovej tkaniny v dávnej histórii k paralelnému kladeniu netkaných kordových vlákien 

v súčasnosti. Podľa zloženia kordovej vrstvy rozlišujeme pneumatiky radiálne a diagonálne. 

 

Obr.  2.64 Radiálna kordová vrstva pneumatiky 

4 – bočnice 

Zaisťujú ochranu kostry pred vonkajšími vplyvmi. Bočnica je vyrobená z prírodného kaučuku, aby 

vydržala mnohonásobný ohyb. 

 

Obr.  2.75 Bočnice pneumatiky 

5 – vnútorná gumová vrstva 

Zabraňuje úniku vzduchu z vnútra plášťa. V bezdušových pneumatikách plní úlohu duše. Je 

vyrobená z Butylového kaučuku. 

 

Obr.  2.86 Vnútorná gumová vrstva pneumatiky 
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6 – pätka 

Je zosilnená časť plášťa dosadajúca na oceľový ráfik. Jadro pätky tvorí pätné lano vyrobené z 

vysokopevnostného oceľového lana. Pätka slúži na zakotvenie kordových vložiek a zaisťuje 

bezpečné usadenie plášťa na ráfiku. 

 

Obr.  2.97 Pätka pneumatiky 

7 – pätné lanko 

Zaisťuje správne dosadnutie pneumatiky v ráfiku. Tiež zaisťuje tesnosť spojenia s ráfikom a prenos 

pozdĺžnych síl (vďaka treniu medzi ráfikom a pätkou pneumatiky) 

 

Obr.  2.108 Pätné lanko pneumatiky 

 

2.8 Brzdy 

Brzdový systém je z hľadiska aktívnej bezpečnosti najdôležitejšou časťou automobilu. Tento 

systém má rozhodujúci vplyv na bezpečnosť jazdy automobilu. Brzdový systém slúži na zastavenie, 

spomalenie automobilu, poprípade jeho zaistenie, počas toho, ako je automobil odparkovaný. K 

tomu, aby automobil zastavil, spomalil alebo ostal zaistený, je potrebná brzdná sila, ktorá vzniká 

účinkom brzdového systému a pôsobí proti pohybu, čoho dôsledkom nastáva brzdenie. 
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Brzdenie je doba, ktorá uplynie od okamihu, kedy vodič zošliapne brzdový pedál, až do okamihu, 

kým automobil nezastaví. Dráha, ktorú automobil prejde, až kým nezastaví, sa zas nazýva brzdná 

dráha. 

Druhy bŕzd: 

Automobily sú vybavené trecími brzdami, v ktorých vzniká brzdná sila trením medzi otáčajúcou sa 

a pevnou časťou. Súčasné automobily majú dva typy trecích bŕzd, a to bubnové brzdy a kotúčové 

brzdy. 

  

a) Kotúčová brzda b) Bubnová brzda 

Obr.  2.19 Druhy bŕzd 

Brzdový systém sa skladá z troch základných ústrojenstiev: 

 Ovládajúce ústrojenstvo - riadi činnosť celého brzdového systému a patrí tu napríklad 

pedál, páka, tiahlo a podobne. 

 Brzdy - vzniká v nich potrebná brzdná sila. 

 Prevod brzdy - prenáša účinok zdroja energie na brzdy, ktoré následne vytvoria brzdnú silu. 

 

Rozdelenie brzdových systémov podľa účelu použitia: 

 Prevádzková brzda - slúži na spomalenie, poprípade zastavenie vozidla, a vodič musí mať 

možnosť plynule regulovať jej účinok. 

 Núdzová brzda - umožňuje spomaliť, poprípade zastaviť vozidlo v prípade zlyhania 

prevádzkového brzdového systému. Núdzová brzdová sústava býva zvyčajne neporušený 

okruh dvojokruhového brzdového systému, alebo to môže byť brzda parkovacia a teda 

"ručná". 

 Parkovacia brzda - slúži na zaistenie stojaceho vozidla proti pohybu, (parkovacia/ručná 

brzda). 
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Jednookruhový a dvojokruhový brzdový systém 

V dnešnej dobe sa už jednookruhový brzdový systém nepoužíva. Nahradil ho dvojokruhový, ktorý 

výrazne eliminuje riziko úplného zlyhania brzdného účinku v prípade poruchy jedného brzdového 

okruhu. Dvojokruhové brzdové systémy môžeme rozdeliť podľa zapojenia okruhov na: 

 Bežné (jeden okruh pre predné a druhý pre zadné brzdy) 

 Bežné zdvojené (jeden okruh pre predné aj zadné brzdy, druhý len pre predné) 

 Diagonálne (jeden okruh napríklad pre pravé predné a ľavé zadné koleso a druhý pre ľavé 

predné a zadné pravé koleso) 

 

3 ÚLOHY PODVOZKU  

Hlavnou úlohou podvozku je zabezpečiť najlepší kontakt pneumatík s vozovkou a využiť v čo 

najväčšej miere ich schopnosti. Je zrejmé, že smerová tuhosť nápravy je tým menšia, čím väčší je 

rozdiel zvislých zaťažení vnútorného a vonkajšieho kolesa. Pri prejazde vozidla zákrutou majú na 

jeho stabilitu najväčší vplyv tlmiče pruženia, pneumatiky a priečne stabilizátory. 

3.1 Úlohy pruženia 

Pruženie na automobiloch zabezpečuje prenos zvislých síl, ktoré vznikajú pri pohybe medzi 

kolesom a odpruženou váhou pri prejazde každej nerovnosti vozovky. Hlavnou úlohou je 

dosiahnutie bezpečnosti jazdy ale aj pohodlia posádky. Z hľadiska bezpečnosti je hlavná 

požiadavka nízke kolísanie zvislej sily, aby boli vytvorené najlepšie podmienky pre priľnavosť 

pneumatiky k vozovke.  Nevhodná kombinácia pružín môže znamenať negatívny zásah do 

celkového zladenia podvozku a charakteristiky automobilu. Nemalý vplyv majú aj na smerovú 

tuhosť náprav. 

3.2 Úlohy tlmičov 

V systéme zavesenia kolies majú tlmiče dve dôležité funkcie. Prvá funkcia je, že znižujú rozkmitanie 

a skracujú čas dokmitávania už kmitajúcej odpruženej časti vozidla pri prejazde po nerovnostiach, 

čím sa zabezpečuje pohodlie posádky pri jazde. Ďalšia funkcia je dosiahnutie rýchleho útlmu 

kmitania kolies a ostatných neodpružených časti automobilu, ktoré boli rozkmitané pri prejazde po 

nerovnostiach vozovky. Tlmenie tohto kmitania znižuje kolísanie zvislej dynamickej sily.  

Pri voľbe tlmičov je dôležité sa rozhodnúť, či dávame prednosť pohodliu alebo jazdným 

vlastnostiam. Pre väčší komfort sa volia tlmiče s nizkym tlmiacim účinkom, ale pre športovú jazdu 

sa volia naopak tlmiče s vysokou tuhosťou. 
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3.3 Úlohy priečnych stabilizátorov 

Zo všetkých doteraz spomínaných časti podvozku majú na veľkosť smerových odchýlok najväčší 

vplyv pružiny. Dosiahnuť požadované vyladenie charakteru zatáčavosti iba optimalizáciu pruženia 

nie je úplne možné, pretože zvýšenie tuhosti ovplyvňuje najmä pohodlie jazdy. Na základe toho je 

vhodné použiť pružiny, ktoré sú v činnosti len pri prejazde vozidla zákrutou a neovplyvňujú tuhosť 

pruženia pri prejazde nerovnosti súčasne oboma kolesami. Najvhodnejším prostriedkom je priečny 

skrutný stabilizátor nápravy. Pri jazde v zákrute zaťažené vonkajšie koleso okrem stláčania pružiny 

skrúca stabilizátor, čiže pôsobí proti väčšiemu odporu. Zvislá sila takto dosiahne vyššiu hodnotu 

ako pri konštrukcii bez stabilizátora. Odľahčené vnútorné koleso je naopak pritlačené bližšie ku 

karosérii a jeho zvislá sila a jej úmerná bočná sila sú opäť menšie ako bez stabilizátora. Výrazný 

vplyv stabilizátorov na smerovú tuhosť náprav z neho robí ideálny prostriedok na konečné 

doladenie zatáčavosti automobilu. Okrem vplyvu na smerovú tuhosť nápravy tiež stabilizátorov 

vďaka vratnému momentu znižuje nakláňanie karosérie.  

3.4 Úloha pneumatík 

Základnou úlohou pneumatík je zabezpečiť čo najlepšiu smerovú tuhosť vozidla. Ich konštrukcia 

závisí od toho, na aký účel pneumatiky použijeme. Môžu byť pneumatiky na športovú jazdu, alebo 

naopak komfortnejšie s nižšou hlučnosťou. Alebo môžu byť s menším valivým odporom a väčšou 

priečnou či pozdĺžnou tuhosťou, alebo väčšou odolnosťou proti aquaplaningu, prípadne s dlhšou 

životnosťou. 
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