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ABSTRAKT, KLÍČOVÁ SLOVA 

 

ABSTRAKT 
V rámci této práce byl zpracován přehled současných technologií a trendů v oblasti 

automobilových převodovek. Hlavním cílem práce bylo navrhnout konstrukční úpravy 

manuální automobilní převodovky a vytvořit její funkční model určený pro výukové účely. 

Pro dosažení tohoto cíle bylo nezbytné důkladně porozumět principu činnosti zvoleného typu 

převodovky MQ281, což vedlo k její kompletní rozborce a analýze. Na základě získaných 

poznatků byly navrženy vhodně umístěné řezy do skříně převodovky. Vzniklý model 

umožňuje názornou demonstraci vnitřního uspořádání a funkce převodového ústrojí. Práce 

byla završena vytvořením fyzického provedení, které nachází praktické uplatnění při výuce. 

KLÍČOVÁ SLOVA 

Převodovka MQ281, návrh výukové pomůcky, konstrukční úpravy, rozbor funkce 

převodovky 

 

ABSTRACT 
This thesis presents an overview of current technologies and trends in the field of automotive 

transmissions. The main objective was to design structural modifications to a manual 

automotive transmission and to create a functional model intended for educational purposes. 

Achieving this goal required a thorough understanding of the operating principles of the 

selected transmission type, MQ281, which led to its complete disassembly and analysis. 

Based on the findings, appropriately placed cross-sections were proposed in the transmission 

housing. The resulting model enables a clear demonstration of the internal layout and 

functioning of the transmission system. The project was concluded with the creation of 

a physical model that finds practical application in technical education. 
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MQ281 transmission, educational model design, structural modifications, transmission 

function analysis 
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ÚVOD 

 

ÚVOD 
Strojní zařízení často pracují v konkrétním rozmezí otáček, které ne vždy odpovídá provozním 

parametrům pohonných jednotek. Z tohoto důvodu je nutné tyto otáčky přizpůsobovat. K tomu 

slouží převodovky, které nacházejí uplatnění v celé řadě technických zařízení, od malých 

strojků až po velké průmyslové celky. Převodovka je strojní součást, která spolu s dalšími 

komponenty slouží k přenosu výkonu od motoru na rotující prvky mechanismů. 

Automobilové převodovky, jako specifické odvětví převodovek, hrají zásadní roli v pohonném 

systému vozidel. Hlavním úkolem této strojní součásti je upravovat otáčky a točivý moment 

přiváděný na její vstup tak, aby bylo možné efektivně zrychlovat, zpomalovat a udržovat 

stabilní chod. Různé typy převodovek se vyznačují odlišnými konstrukčními i provozními 

charakteristikami, které výrazně ovlivňují jízdní vlastnosti vozidla, například jeho 

ovladatelnost, rychlost řazení či spotřebu paliva. Mezi klíčové požadavky kladené na moderní 

převodovky patří vysoká účinnost, kompaktní rozměry, spolehlivost, nízká hlučnost a snadná 

údržba. V praxi se využívají různé konstrukce převodovek. Existují manuální 

převodovky, automatické převodovky, dvouspojkové systémy nebo bezstupňové převodovky. 

Právě tato rozmanitost a kladené požadavky ukazují, že převodovky nejsou jednoduchými 

zařízeními a jejich konstrukce ani funkce nemusí být snadno pochopitelné. Lepšímu pochopení 

pomáhají například výukové modely, na kterých lze jejich funkci názorně demonstrovat. 

To přispívá k usnadnění výuky, podpoře hlubšího porozumění konstrukčním principům 

a mohou přispět i v oblasti budoucího vývoje. 

Příkladem moderní převodovky je manuální převodovka, využívaná koncernovými vozy 

VW, typu MQ281. Tato převodovka slouží jako základ pro tvorbu funkční výukové pomůcky. 

Převodovka MQ281 se vyznačuje snížením pasivních odporů a významným aspektem její 

konstrukce je rovněž optimalizace z hlediska snížení emisí CO2. Tento typ převodovky byl 

zvolen na základě poskytnutí fyzického modelu od společnosti Škoda Auto.  

Cílem je navrhnout výukový model tak, aby co nejvíce zpřístupnil vizualizaci vnitřních 

komponent a umožnil praktickou demonstraci činnosti převodového ústrojí. Důraz je kladen 

na přehlednost konstrukce a názornost funkčních částí, které pomáhají lépe pochopit principy 

přenosu točivého momentu.
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1 POČÁTKY PŘEVODOVEK A DŮVODY JEJICH VZNIKU 
Důležitým obdobím z hlediska počátků a vývoje automobilový převodovek lze považovat 

historický úsek mezi lety 1784 a 1884, kdy se ukázalo, že pro maximální využití výkonu motoru 

𝑃  je nutné přizpůsobit momentovou charakteristiku parních strojů a později i spalovacích 

motorů prostřednictvím převodového mechanismu. Na konci tohoto období existovala široká 

škála různých konstrukcí, experimentovalo se s řetězovými, řemenovými a třecími 

převody, stejně jako s elektrickými, hydraulickými či pneumatickými systémy. [1] 

Postupem času však všechny tyto koncepce zastínily převody s ozubenými koly. Mezi dvě 

hlavní výhody těchto převodů se řadí konzistentní přenos velikých zatížení a možnost snadného 

kombinování jednotlivých soukolí, díky čemuž vznikla myšlenka standardizace převodovek. 

Uzavření převodového mechanismu do hermeticky uzavřené převodové skříně bylo nedílnou 

součástí vývoje, protože chránilo jednotlivé komponenty před okolními nečistotami 

a tím zvyšovalo životnost i spolehlivost celého ústrojí. 

Bez převodového systému by se automobil pohyboval pouze v omezeném rozsahu rychlostí 𝑣 

danou přímým spojením motoru s koly, což by znemožnilo přizpůsobit styl jízdy v různých 

situacích. Z jízdy by se tak stala nejen neefektivní, ale i nebezpečná činnost, zejména při 

rozjezdu nebo jízdě do kopce. Právě zde se ukazují klíčové funkce převodovky. Nejenže díky 

ní dokážeme přizpůsobit převodový poměr mezi motorem a hnacími koly, aby motor mohl 

pracovat při optimálních otáčkách a dosahovat maximálního výkonu, ale také umožňuje změnu 

smyslu otáčení hnacích kol pomocí zpětného chodu a rozpojení hnací a hnané hřídele, čímž 

zajišťuje neutrální chod [2]. Z diagramu na obr.1 vyplývá, že dokonalého využití výkonu 

motoru při různých rychlostech vozidla je dosaženo tehdy, pokud průběh hnací síly 𝐹 odpovídá 

hyperbole konstantního výkonu, vyjádřené rovnicí (1.1)[2]: 

 𝑃 = 𝐹 ⋅ 𝑣 = 𝑘𝑜𝑛𝑠𝑡 (1.2) 

Pokud by vozidlo disponovalo pouze základním převodovým poměrem ic ₘᵢₙ a nejvyšším 

potřebným převodovým poměrem ic ₘₐₓ (diagram vlevo), výkon motoru by nebylo možné 

efektivně využít v širokém spektru hnacích sil a rychlostí jízdy [2]. Jak je patrné z diagramu 

s vícestupňovou převodovkou (diagram vpravo), tento problém vedl k vývoji složitějších 

převodových mechanismů, které umožňují plynulejší přizpůsobení hnací síly a lepší využití 

výkonu motoru v různých jízdních podmínkách. To dokazuje zmenšení šrafované 

plochy, která představuje nevyužitelný výkon motoru.  

 
Obr. 1 Diagram závislosti hnací síly na rychlosti vozidla [2] 
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2 HISTORIE, VÝVOJ A BUDOUCNOST AUTOMOBILOVÝCH 

PŘEVODOVEK 
Ve druhé polovině 19. století začaly vznikat technicky pokročilejší konstrukce převodových 

mechanismů, které umožňovaly efektivnější přenos výkonu mezi pohonnou jednotkou 

a poháněnými koly. Například v roce 1879 si G. B. Selden nechal patentovat převodovku 

s předlohovým hřídelem, posuvným ozubeným kolem, spojkou a zpátečkou jako součást svého 

návrhu vozidla s pístovým motorem [1]. Přesto, že Seldenův patent z roku 1879 obsahoval 

zmínku o posuvném ozubeném kole, jeho návrh zůstal pouze teoretickým konceptem 

a skutečný přelom přišel až s W. Maybachem. Ten v roce 1889 použil dvoustupňovou 

převodovku s ozubenými koly, kde právě jejich přesouváním řidič dokázal zařadit jednotlivé 

rychlostní stupně. Tento proces je vizualizován na obr. 2 [1; 3]. Právě s touto inovací Maybach 

uvedl převody pomocí ozubených kol do automobilového inženýrství [3]. Systém přispěl 

k efektivnějšímu přenosu výkonu a položil základy pro moderní převodové mechanismy.  

Zásadním krokem vpřed bylo použití předlohového hřídele s koaxiálním vstupem a výstupem, 

který umožnil přímý záběr výkonu motoru na hnací kola [1]. Tento princip poprvé zavedl Karl 

Benz, jehož převodovka se čtyřmi rychlostními stupni umožnila plynulejší přenos síly a vyřešila 

nejzávažnější problémy stupňovitého řazení [1]. Mezi tyto problémy patřilo zadrhávání 

ozubených kol při řazení, vysoké mechanické namáhání a rychlé opotřebení součástí převodů. 

Díky této konstrukci se zvýšila životnost převodovek. Další pokrok učinili René Panhard 

a Émile Levassor, kteří v roce 1894 představili svoji převodovku s řetězovým pohonem zadní 

nápravy [4]. Tuto základní konstrukci použil o čtyři roky později Louis Renault, ale nahradil 

hnací řetěz hnacím hřídelem a zároveň na zadní nápravu přidal diferenciál, čímž významně 

přispěl ke zlepšení jízdních vlastností [4]. Počátkem 20. století tak používala většina aut 

nesynchronizovanou manuální převodovku založenou na takzvaném Panhard-Levassor-

Renault principu [4].  

Brzy se ukázaly slabiny raných nesynchronizovaných převodovek. Řidiči museli ručně sladit 

otáčky motoru a pohyblivých součástí v převodovce, což vyžadovalo velikou řidičskou 

zručnost. Nešetrné zacházení často vedlo k mechanickému poškození ozubení. Tento problém 

se stal klíčovým pro další vývoj převodových mechanismů. Byl kladen také důraz na snížení 

hlučnosti, čehož se dosáhlo například pomocí šikmého ozubení.   

Obr. 2 Řazení přesuvným kolem [2] 
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Prvním krokem k usnadnění řazení byla převodovka ZF Soden z roku 1915, která přinesla 

významné inovace. Její konstrukce obsahovala ozubená kola, která byla neustále ve vzájemném 

záběru, předvolič a synchronizační mechanismy, které umožnily hladší a přesnější řazení 

rychlostních stupňů. Konstrukce této převodovky byla složitá, stejně tak jako seřízení 

synchronizačních lanek, která byla klíčovou součástí jejího mechanismu. Roku 1928 v pokroku 

pokračoval K. Maybach, který výrazně snížil poruchovost řazení s jeho pomocnou 

rychloběžnou převodovkou. První plně synchronizovaná převodovka byla představena 

společností ZF v roce 1934. [1] 

Postupný vývoj vedl k jemnějšímu odstupňování převodových poměrů, přičemž klíčovou roli 

sehrály nejen jízdní vlastnosti, ale také první emisní a palivové normy, které začaly ovlivňovat 

automobilový průmysl [5; 6]. V reakci na přísnější regulace a efektivnější využití paliva začaly 

automobilky v roce 1978 vyvíjet pětistupňové převodovky, které si rychle získaly oblibu [1; 5]. 

Zhruba o 10 let později se začínají používat také šestistupňové převodovky. V roce 1996 zavedl 

koncern Volkswagen Group řadu manuálních převodovek s označením MQ, jejichž výroba 

a vývoj probíhá do dnes a bude jim věnována samotná kapitola [7; 8]. Teprve o tři roky později 

začal Volkswagen zavádět šestistupňové manuální převodovky pro osobní automobily 

vybavené výkonnými vznětovými motory uloženými vpředu napříč [1]. Od roku 2005 

se šestistupňová konfigurace stala běžným standardem mezi manuálně řazenými převodovkami 

v osobních vozidlech [1]. 

Běžné manuální převodovky si i dnes nacházejí své místo v nižších segmentech 

automobilového trhu a u sportovních vozů, kde řidiči oceňují větší kontrolu nad vozidlem 

a mechanickou jednoduchost. V roce 2011 se o technicky pokročilé řešení pokusilo Porsche, 

které představilo u modelu 911 sedmistupňovou manuální převodovku [9; 10]. Přestože šlo 

o technickou zajímavost, ohlasy byly smíšené, některé převody byly příliš krátké a nedokázaly 

poskytnout optimální výkon. Později se sedmistupňová manuální převodovka objevila 

i u modelů jako Aston Martin Vantage nebo Chevrolet Corvette C7, u kterého byla použita 

převodovka Tremec TR-6070 zobrazená na obr. 3. Ani u těchto značek se neprosadila v širším 

měřítku [10]. Rostoucí popularita automatických převodovek a nástup elektromobilů, které 

ve většině případů klasické manuální stupňové převodovky nevyužívají, způsobují stálý pokles 

podílu tohoto typu převodovek na trhu. Vývoj těchto převodovek je navíc finančně náročný 

a jejich přínos bývá označován jako sporný. 

  

Obr. 3 Sedmistupňová manuální převodovka Tremec TR-6070 [56] 
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Vývoj automatizovaných manuálních převodovek (AMT) navázal na snahy o zjednodušení 

řazení a odstranění nutnosti manuálního ovládání spojky. V roce 1956 představila společnost 

Fichtel & Sachs systém Saxomat, který využíval odstředivou spojku a vakuové ovládání 

pro plynulejší sepnutí spojky bez nutnosti sešlápnutí pedálu [1]. Další krok učinil Volkswagen 

v roce 1967, kdy uvedl tří rychlostní poloautomatickou převodovku s hydrodynamickým 

měničem točivého momentu (TCCT), která už nevyžadovala mechanickou spojku [1]. První 

skutečné AMT převodovky se začaly objevovat kolem roku 1995 a využívaly dodatečné akční 

členy pro spojku a řazení na běžných manuálních převodovkách [1]. Tyto akční členy 

eliminovaly potřebu sešlapávání spojkového pedálu i manuálního řazení. Příkladem byl Ford 

Transit s pětistupňovou převodovkou MT75 [1]. Ve druhé generaci AMT byl tento koncept 

zachován, ale v roce 2008 přišla třetí generace, kde došlo k hlubší integraci aktuátorů a řídicích 

systémů přímo do převodovky [1]. Řazení tak bylo plynulejší a rychlejší, čímž se AMT staly 

plnohodnotnou alternativou k automatickým převodovkám.  

AMT převodovky se dnes uplatňují především v komerčních vozidlech a dostupnějších 

osobních autech, kde spojují efektivitu manuálních převodovek s pohodlím automatického 

řazení. Příkladem pokročilé AMT je GETRAG 7AMI550, která je optimalizována 

pro sportovní jízdu, rychlou změnu převodových stupňů a vynikající využití výkonu 

sportovních vozidel [5]. Její technické znázornění je na obr.4. Pokud jde o budoucnost 

AMT, tyto převodovky si udržují relevanci díky nízkým výrobním nákladům a vyšší účinnosti 

oproti běžným automatickým převodovkám. S vývojem technologií se očekává zrychlení 

a zpřesnění řazení díky pokročilejším aktuátorům a sofistikovaným řídicím algoritmům [9]. 

Nicméně s rostoucí popularitou plně automatických převodovek, dvouspojkových převodovek 

a elektrických pohonů bude význam AMT v budoucnosti pravděpodobně klesat. Přesto mohou 

AMT nadále nacházet uplatnění v užitkových vozidlech, sportovních modelech a hybridních 

pohonech. Příkladem moderního využití AMT v hybridních pohonech je ZF 

eAMT, který kombinuje automatizovanou převodovku s elektrickým pohonem zadní nápravy, 

čímž eliminuje přerušení tažné síly a poskytuje vyšší komfort a efektivitu řazení [11]. 

Tento systém umožňuje plnohodnotný plug-in hybridní pohon s možností elektrického pohonu 

všech kol. 

  
Obr. 4 Technické znázornění AMT GETRAG 7AMI550 [5] 
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Vývoj převodovek ale nezůstal jen u výše popsaných typů. V roce 1925 navrhl H. Rieseler 

automatickou převodovku, která kombinovala hydrodynamický měnič točivého momentu 

s planetovým převodem ovládaným pomocí spojek a brzd [1]. Tato konstrukce, zahrnující 

hydraulický systém pro změnu převodových poměrů, umožnila řidiči ovládat vozidlo bez 

nutnosti použití řadicí páky či spojkového pedálu, což výrazně zjednodušilo řízení, zejména 

v městském provozu.  

První sériově vyráběnou automatickou převodovkou tohoto typu byla převodovka Hydra-

Matic, kterou v roce 1939 uvedla na trh společnost General Motors (GM) [1]. Během druhé 

světové války byla výroba automobilů s touto převodovkou pozastavena, protože se GM 

soustředilo na produkci vojenské techniky. Tyto převodovky byly použity 

v tancích, což poskytlo vynikající marketingovou příležitost pro jejich následné použití 

v automobilech. To potvrzují historická data, která říkají, že v 50. a 60. letech začaly 

automatické převodovky dominovat trhu v USA s podílem až 85 %, zatímco v Evropě zůstávaly 

manuální převodovky oblíbenější kvůli nižším nákladům a větší účinnosti [1]. V roce 1953 

Borgward představil první automatickou převodovku navrženou a vyvinutou v Německu. 

V roce 1961 navázal Daimler-Benz na vývoj automatických převodovek a o čtyři roky později 

představila ZF svou první automatickou převodovku ZF 3HP12 [1]. Zatímco automatické 

převodovky se primárně zaměřovaly na komfort, nedokázaly oproti manuálním převodovkám 

nabídnout stejnou úsporu paliva ani sportovnější charakter. 

Technologie automatických převodovek s hydrodynamickým měničem točivého momentu 

si od dob svého vzniku i dnes udržuje pevné místo v automobilovém průmyslu. Pro většinu 

vozů z luxusního segmentu jsou jedinou volbou, speciálně potom pro vozy s výkonnými 

motory [5]. V současné době tyto převodovky disponují až desíti převodovými stupni, přičemž 

další zvyšování počtu stupňů se již nepovažuje za přínosné. Starší 4–5stupňové automatické 

převodovky jsou postupně nahrazovány 6–9stupňovými z důvodu snižování emisí.  

Přestože se dnešní automatické převodovky s hydrodynamickým měničem točivého momentu 

stále zlepšují, dlouhodobě budou čelit tlaku elektrifikace a přechodu na jednodušší 

a efektivnější pohonné systémy. To však neznamená konec těchto technologií. Dobrým 

příkladem je společnost ZF, která v roce 2022 představila upravenou verzi své osmistupňové 

převodovky 8HP Gen4, znázorněné na obr. 5 [12; 13]. Ta byla původně určena čistě pro 

spalovací motory, ale nově je vhodná i pro hybridní pohony [12]. Postupně se k trendu 

hybridních převodovek přidali i další výrobci, jako například Aisin a Mercedes. 

Zdá se tedy, že hybridní pohony budou hlavním směrem, kterým se bude ubírat další vývoj 

automatických převodovek a stanou se tak klíčovou součástí přechodného období mezi 

spalovacími a plně elektrickými vozy. Vývoj AT se také soustředí na zvýšení 

efektivity, komfortu řazení a spolehlivosti. Například pomocí použití více solenoidových 

ventilů, které umožňují přesnější řízení tlaku v hydraulickém systému převodovky, což přispívá 

k plynulosti řazení [9]. I přes rostoucí trend elektrifikace, zůstávají automatické převodovky 

s hydrodynamickým měničem relevantní díky schopnosti efektivně přenášet vysoký točivý 

moment a zajišťovat plynulé řazení. Nadále tak představují důležitou součást automobilového 

průmyslu.  
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Když se automatické převodovky v minulosti postupně prosazovaly, často představovaly 

nákladné řešení. Společnost DAF se proto inspirovala jednoduššími řemenovými pohony 

z průmyslových zařízení, které použila místo tehdy běžně používaných složitých planetových 

převodů [14]. Koncept bezstupňové převodovky umožnil plynulé řízení výkonu motoru při 

zachování optimální spotřeby paliva. Bezstupňová převodovka se však neobjevila ze dne 

na den, její vývoj začal již v roce 1950 pod vedením Dr. Huba van Doorna, zakladatele 

společnosti van Doorne's Automobiel Fabrieken (DAF) [1; 14]. Konečná verze tohoto 

revolučního systému, nazvaná Variomatic, se poprvé objevila v sériové výrobě v roce 1958 

v modelu DAF 600, čímž se stala první masově vyráběnou bezstupňovou převodovkou [1; 14].  

CVT převodovky mají menší podíl na trhu a nejvíce populární jsou v Japonsku, kde si je cení 

pro plynulé přizpůsobování převodového poměru díky variátoru [5]. Inovace přinesly 

modernizované CVT systémy, jako například Jatco CVT8, která využívá pomocnou planetovou 

převodovku ke zvětšení převodového rozsahu, zlepšení odezvy při rozjezdu a efektivnějšímu 

řazení [9]. Tato konstrukce převodovky umožňuje také různé jízdní režimy, včetně 

rekuperace, hybridního a elektrického pohonu [9]. Další pokročilou variantou je toroidální 

CVT, které nabízí rychlejší odezvu změny převodového poměru, vyšší účinnost a lepší odolnost 

vůči zatížení, čímž se jeví jako jeden ze směrů pro další vývoj [9]. Nissan patří mezi lídry 

ve vývoji technologií plynule proměnného převodu a ve svých novějších modelech využívá 

převodovku XTRONIC třetí generace, která kombinuje vlastnosti klasických automatických 

převodovek s výhodami CVT. Řídicí systém D-Step Logic Control umožňuje převodovce 

vytvářet pocit řazení jednotlivých stupňů, podobně jako u běžné automatické převodovky [15]. 

Díky tomu má řidič při zrychlování dojem, že auto řadí jako klasický automat, i když se 

ve skutečnosti jedná o plynulou CVT převodovku. Obr. 6 uveden na následující straně 

zobrazuje právě tento typ CVT převodovky.  

Vlastnosti elektrických pohonů, jako je okamžitě dostupný točivý moment a široké spektrum 

využitelných otáček, snižují potřebu tohoto typu převodového ústrojí. Silnou pozici by si CVT 

mohly udržet zejména v hybridních pohonech, kde umožňují efektivní spolupráci spalovacího 

motoru a elektromotoru.  

  

Obr. 5 Automatická převodovka 8HP upravená pro hybridní pohon 

[13] 
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Dalším významným milníkem ve vývoji převodových systémů bylo zavedení dvouspojkových 

převodovek (DCT), které kombinují výhody manuálního a automatického řazení. Jejich 

počátky lze datovat do meziválečného období, kdy se jejich principem zabýval A. Kégresse 

[16]. Kégresse se snažil vyvinout hladce řadicí převodovku, která by odstranila složitost 

a fyzickou náročnost manuálního řazení, ale kvůli problémům ve svém podnikání nikdy 

nedokončil funkční model [16].  

DCT se vrátilo na trh až v 80. letech, kdy si ho osvojily závodní vozy Porsche [17]. V prostředí 

motorsportu, kde přesnost řazení znamenala rozdíl mezi vítězstvím a prohrou, se dvouspojkové 

převodovky ukázaly jako klíčová technologie. Průlom v sériové výrobě přišel až v roce 

2003, kdy Volkswagen představil první dvouspojkovou převodovku určenou pro velkou 

sériovou výrobu [18]. Tento krok znamenal zásadní průlom pro automatické převodovky 

v kompaktních třídách, čímž se DCT stalo standardní volbou pro širokou škálu vozidel. 

Nejvýraznějšího uznání se tento systém dočkal s uvedením modelu Bugatti Veyron v roce 

2005, kdy byla nasazena první sedmistupňová dvouspojková převodovka schopná zvládnout 

mimořádně náročné podmínky, konkrétně přenos točivého momentu 1 250 N∙m [19]. 

Dvouspojkové převodovky si získaly popularitu díky spojení efektivity, sportovnosti a pohodlí. 

Jednoduše kombinují výhody manuálních a automatických převodovek. Tak jako automatické 

převodovky, jsou i DCT v dnešní době k dispozici také pro plug-in hybridní modely. Příkladem 

je šestistupňová hybridní převodovka DQ400e zobrazená na obr. 7, která se využívá 

v modelech od koncernu Volkswagen a je navržena pro přenos maximálního točivého momentu 

až 400 N∙m [20]. Klíčovým trendem je také integrace všech funkcí převodovky do jedné 

jednotky, což minimalizuje počet možných poruchových míst a zároveň zvyšuje spolehlivost 

a životnost celého systému [9]. Neméně důležité je využití pokročilých metod řízení, 

jako je adaptivní řízení a fuzzy logika, které umožňují inteligentní přizpůsobení převodovky 

různým jízdním podmínkám a zajišťují plynulejší a efektivnější řazení [9].  S neustálým 

vývojem se DCT stává stále více uznávanou a predikuje se, že ještě v několika příštích letech 

bude většina automatických převodovek v sériové výrobě právě DCT a tím pádem se vozidla 

s DCT stanou největším zástupcem v Evropě [9]. Pokračujícím přechodem na elektromobilitu 

se však budou muset, tak jako všechny převodovky, přizpůsobit novým požadavkům trhu. 

Inovace ukazují, že DCT se postupně požadavkům hybridních a elektrických vozidel 

přizpůsobují, čímž si zachovávají význam i v éře elektromobility.  

  

Obr. 6 CVT Nissan XTRONIC [57] 
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Vývoj převodovek je spjat s nástupem elektromobility, která stále více ovlivňuje podobu 

globálního automobilového trhu. Elektromotory nevyžadují složité převodové soustavy, 

protože poskytují vysoký točivý moment v širokém spektru otáček, což umožňuje jednodušší 

a efektivnější konstrukci pohonu. U elektrických a hybridních vozidel se vývoj převodovek 

soustředí především na optimalizaci účinnosti a využití výkonové charakteristiky elektromotorů 

[9]. Trendem je přechod od jednostupňových převodovek ke dvou a vícestupňovým systémům, 

které umožňují lepší akceleraci a efektivní jízdu při vyšších rychlostech, zejména 

u výkonnějších a sportovních modelů [9; 21; 22]. Oproti tomu městské elektromobily 

si většinou vystačí s jednostupňovou převodovkou, která je jednodušší, lehčí a spolehlivější. 

Současně probíhá vývoj v oblasti odstraňování mechanických prvků, jako jsou spojky 

a diferenciály, a jejich nahrazování elektronicky řízenými systémy, což vede ke snížení 

mechanických ztrát a celkovému zvýšení efektivity [9]. Perspektivní jsou i alternativní přístupy, 

jako je integrace planetových převodovek a diferenciálů přímo do elektromotorů, což umožňuje 

lepší trakci a přesnější rozdělení výkonu [5]. Některé pokročilé modely, především koncepty 

nebo specializované elektromobily, již využívají motory umístěné přímo v kolech, čímž se 

eliminuje potřeba tradiční převodovky. Každé kolo je tak poháněno samostatně, což přináší 

výhody v oblasti ovladatelnosti i efektivity [9]. 

Budoucnost všech typů převodovek bude do značné míry záviset na schopnosti výrobců 

přizpůsobit se rostoucím nárokům na efektivitu, kompaktnost, úsporu energie a propojení 

s ostatními systémy vozidla. Ať už jde o manuální, automatické, dvouspojkové či CVT 

převodovky, všechny budou muset projít řadou inovací, aby si udržely konkurenceschopnost 

v době postupného ústupu spalovacích motorů a nástupu elektrifikace. 

Automobilky se proto zaměřují na modernizaci konstrukce převodovek napříč celým spektrem. 

Klíčové oblasti vývoje zahrnují snížení hmotnosti a výrobních nákladů, čehož lze dosáhnout 

pokročilými metodami tváření materiálů nebo použitím lehčích, například hořčíkových, slitin. 

Důraz se klade také na zmenšení prostorových nároků převodovky a optimalizaci rozměrů 

jednotlivých součástí. Dalším směrem je modernizace mazacích systémů, například nahrazení 

tradičního rozstřikovacího mazání kombinovaným systémem rozstřiku a řízeného vedení oleje, 

který snižuje ztráty vířením a zvyšuje celkovou účinnost. Dále se vývoj soustředí na integraci 

převodovek s elektronickými systémy vozidla, jako jsou ESP, ABS či EPS, což přispívá 

k optimalizaci výkonu, zlepšení jízdního komfortu a vyšší bezpečnosti. Tento trend se týká 

především automatických a dvouspojkových převodovek, ale postupně i dalších typů. [9]  

Obr. 7 Hybridní DCT převodovka DQ400e 

[58] 



BRNO 2025 

 

 

18 
 

HISTORIE, VÝVOJ A BUDOUCNOST AUTOMOBILOVÝCH PŘEVODOVEK 

2.1 PŘEVODOVKY V GLOBÁLNÍM AUTOMOBILOVÉM PRŮMYSLU 

Vývoj a preference automobilových převodovek se značně liší podle jednotlivých regionů. 

Každý trh klade důraz na odlišné aspekty, jako je spotřeba paliva, jízdní komfort, výkon nebo 

spolehlivost. Například v Japonsku dominují CVT převodovky, které jsou populární díky 

jednoduché konstrukci, nízkým provozním nákladům a plynulému chodu [9]. V Číně se 

v posledních letech tradiční automatické převodovky postupně dostávají do ústraní, přičemž 

čím dál více výrobců přechází na dvouspojkové DCT a CVT převodovky [9]. Hlavním 

důvodem této změny je snaha snížit spotřebu paliva a udržet nízkou výrobní cenu automobilů. 

Klasická automatická převodovka se v USA stále těší velké oblibě, zejména díky svému 

plynulému řazení, jednoduché údržbě a pohodlí při dlouhých cestách. Jedním z dalších důvodů 

je ten, že američtí řidiči tradičně nekladou tak velký důraz na spotřebu paliva. Americké 

společnosti se tradičně soustředí na 6stupňové automatické převodovky, které jsou jednoduché, 

spolehlivé a cenově dostupné [9]. Naopak vícestupňové automatické převodovky, zejména 

9 a 10stupňové systémy vyráběné evropskými společnostmi, jsou do USA dodávány pro 

luxusní vozy a prémiové segmenty [9].  

Evropský trh je dlouhodobě ovlivněn emisními normami, což vede k důrazu na nízkou spotřebu 

paliva. Zároveň však samotní spotřebitelé oceňují nejen úspornost, ale také převodovku, která 

poskytuje radost a zážitek z jízdy. Toto potvrzuje fakt, že nejrozšířenějším převodovkovým 

typem je DCT, který se po svém vzniku okamžitě stal v Evropě hitem [9]. Evropské 

automobilky směřují k využívání vysoko stupňových, konkrétně 9 a 10stupňových 

automatických převodovek, zároveň rozvíjejí technologii dvouspojkových převodovek 

a hybridních pohonů, které kombinují efektivitu s dynamikou jízdy [9]. Na obr. 8 níže je vidět, 

jak se v Evropě, Číně a Americe vyvíjí poptávka po typech převodových systémů. 

Graf zachycuje, které technologie jsou na vzestupu, které si drží stabilní pozici a které ustupují. 

Manuální převodovka postupně ustupuje modernějším technologiím, jako jsou dvouspojkové 

převodovky (DCT), hybridní převodovky (DHT) a redukční převodovky určené 

pro elektromobily. 

  

Obr. 8 Poptávka po převodovkách v Evropě, Číně a USA [9; 59] 
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Trh EV se neustále rozšiřuje, a proto můžeme očekávat pokračující technologický pokrok, 

zejména v oblasti dvourychlostních a vícerychlostních převodovek, motorů v kolech 

a elektronicky řízených systémů pohonu. Celkově vývoj převodovek u EV a HEV směřuje 

k vyšší efektivitě, širším výkonovým možnostem a lepší ovladatelnosti, což umožní 

elektromobilům dosáhnout srovnatelné nebo lepší jízdní dynamiky a tím třeba i širší akceptaci 

elektromobility mezi řidiči. Z vývoje technologií, rostoucích nároků na udržitelnost 

i legislativních tlaků je tedy zřejmé, že budoucnost světové mobility jednoznačně směřuje 

k elektrickým a hybridním pohonům, které postupně převezmou dominantní roli na trhu, 

tak jak dokazují informace na obr. 9. 

 

Obr. 9 Výroba aut podle typu pohonu do roku 2030 [60] 
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3 ROZDĚLENÍ PŘEVODOVEK 
V průběhu let prošly převodovky výrazným vývojem, od jednoduchých mechanických systémů 

až po moderní elektronicky řízené varianty. Různé typy převodovek se liší svou konstrukcí, 

způsobem ovládání i principem fungování, přičemž každý typ je přizpůsoben specifickým 

požadavkům na účinnost přenosu momentu, spotřebu paliva a jízdní komfort. Tato kapitola se 

proto zaměřuje na systematické rozdělení převodovek podle způsobu řízení, principu fungování 

a konstrukčního uspořádání. 

 

3.1 ROZDĚLENÍ PODLE ŘÍZENÍ 

Způsob řízení převodovky hraje klíčovou roli v její funkčnosti, ovlivňuje rychlost řazení, jízdní 

komfort i celkovou účinnost pohonu vozidla. Podle způsobu ovládání lze převodovky rozdělit 

do dvou hlavních skupin. Mechanicky řízené převodovky, které vyžadují přímý zásah řidiče 

a elektronicky řízené převodovky, které využívají moderní technologie, jako například 

elektronické řízení nebo aktuátory, pro automatizované rozhodování o volbě převodového 

stupně. 

 

3.1.1 MECHANICKY ŘÍZENÉ PŘEVODOVKY 

Mechanicky řízené převodovky jsou charakteristické tím, že změna převodového stupně 

je vždy iniciována řidičem. Ten ovládá řazení buď přímo prostřednictvím řadicí páky, 

nebo nepřímo pomocí mechanismu, který přenáší jeho pokyn k zařazení požadovaného stupně. 

Z tohoto hlediska tedy lze mechanické řazení rozdělit na přímé a nepřímé. Nepřímé řazení 

funguje na principu přenosu informace přes specifická řadicí ústrojí, například tlačítko nebo 

řadicí pádla, která ovládají mechanismus hydraulicky nebo elektronicky [23]. Naopak přímé 

řazení pracuje na principu přenosu pohybu z řadicí páky na řadicí hřídel [2; 9]. Proces přímého 

řazení rychlostních stupňů probíhá ve dvou fázích, volicím a řadicím pohybem. Volicím 

pohybem se zvolí řadicí vidlice, tudíž i synchronizační řadicí spojka odpovídajícího 

převodového stupně, zatímco řadicím pohybem se zajistí zařazení požadovaného rychlostního 

stupně [2]. Tyto pohyby jsou klíčové pro správnou funkci mechanicky řízené převodovky 

a jsou znázorněny na odpovídajícím schématu obr. 10. 

  

Obr. 10 Volicí a řadicí pohyb řadicí páky ovládané 

řidičem 
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U přímého řazení je páka umístěna buď přímo nad převodovkou nebo je využito lanovodů, 

které umožňují přenos pohybu na větší vzdálenosti a tím je dosaženo flexibilnějšího umístění 

řadicí páky, jak je znázorněno na obr. 11 [2; 9].  

3.1.2 ELEKTRONICKY ŘÍZENÉ PŘEVODOVKY 

Moderní převodovky stále více využívají elektroniku, která umožňuje plynulé, efektivní 

a bezpečné řazení. Elektronické řízení převodovek nahrazuje čistě mechanické nebo 

hydraulické systémy a umožňuje různé jízdní režimy a integraci s asistenčními systémy. 

O volbě optimálního převodového stupně rozhoduje řídicí jednotka na základě vyhodnocení 

provozních podmínek vozidla, přičemž klíčovými faktory jsou například aktuální rychlost, 

otáčky a poloha plynového pedálu [24]. Tyto informace získává prostřednictvím snímačů 

a čidel, které monitorují stav vozidla a předávají data řídicímu systému [24].  

Mezi klíčové snímače patří snímač otáček motoru, snímač polohy škrticí klapky a snímač 

teploty motoru, jejichž data jsou primárně určena pro řídicí jednotku motoru, ale hrají důležitou 

roli i při volbě optimálního převodového stupně [25]. Kromě těchto snímačů získává řídicí 

jednotka převodovky údaje o otáčkách výstupního hřídele, poloze voliče převodovky a aktuálně 

zvoleném jízdním režimu [25]. Dalším důležitým prvkem je spínač "kick-down", který vyšle 

signál řídicí jednotce převodovky po sešlápnutí akcelerátoru a ta následně upraví převodový 

stupeň, čímž umožní maximální akceleraci [25]. Tyto informace umožňují automatické 

přizpůsobení řazení jízdním podmínkám a stylu řízení. Celý tento proces, tedy sběr 

a vyhodnocení dat potřebných k řazení, je schematicky znázorněn na obr. 12, který ukazuje 

propojení jednotlivých snímačů, řídicí jednotky převodovky a akčních členů, jako jsou 

elektromagnetické ventily a regulátor tlaku. 

  

Obr. 11 Přímé řazení pomocí lanovodů [25] 
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Ačkoliv elektronické řízení přináší řadu výhod, jeho komplexnost zároveň znamená větší 

náchylnost k poruchám, zejména v důsledku selhání snímačů, softwarových chyb nebo poruch 

akčních členů. Proto jsou elektronicky řízené převodovky vybaveny řadou bezpečnostních 

prvků, které zajišťují jejich spolehlivý provoz. Stejně jako u mechanicky řízených mezi ně patří 

například systém, který znemožňuje zařazení zpětného chodu během jízdy a aretační 

mechanismus zajišťující stabilitu zařazeného převodového stupně. Dalším klíčovým prvkem je 

systém detekce poruch, který v případě závady přepne řídicí jednotku do nouzového režimu, 

což umožní bezpečné dojetí vozidla do servisu [20]. 

 

3.2 ROZDĚLENÍ DLE PRINCIPU FUNGOVÁNÍ 

Každý druh převodovky má specifické vlastnosti, které ovlivňují dynamiku jízdy, spotřebu 

paliva či energie, komfort řazení a celkovou efektivitu pohonu. Různorodé požadavky 

na výkon, účinnost a jízdní vlastnosti vedly k vývoji různých typů mechanismů. Převodovky 

lze dle principu fungování rozdělit na stupňové (MT, AT, DCT, AMT), bezstupňové (CVT) 

a převodovky pro hybridní a elektrická vozidla. Stupňové převodovky využívají pevně dané 

převodové stupně, zatímco bezstupňové převodovky umožňují plynulou změnu převodového 

poměru. Převody používané v hybridních a elektrických vozidlech se pak odlišují svou 

konstrukcí i způsobem přenosu výkonu. V následujících podkapitolách budou jednotlivé druhy 

převodovek podrobně popsány. 

  

Obr. 12 Schéma elektronického řízení převodovky [25] 
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3.2.1 MANUÁLNÍ PŘEVODOVKY 

Manuální převodovky přenášejí točivý moment pomocí ozubených kol, která jsou uspořádána 

minimálně na dvou hřídelích. Z hlediska konstrukce se dělí na dvouhřídelové (nesouosé) 

a tříhřídelové (koaxiální). 

U nesouosé varianty, uvedené níže na obr. 13, jsou hřídele uloženy rovnoběžně vedle sebe, 

což znemožňuje přímé propojení hnacího a hnaného hřídele [25]. Přenos síly zajišťuje vždy 

jediný pár ozubených kol. Výjimkou je zpětný chod, při kterém je mezi hnací a hnaný hřídel 

vsunuto ozubené kolo zpětného chodu, které mění směr otáčení hnaného hřídele a umožňuje 

pohyb vozidla dozadu [2]. U dopředných převodových stupňů je jedno ozubené kolo pevně 

spojeno s hřídelem, zatímco druhé je uloženo v ložiscích s možností volného otáčení [5].  

Funkční princip tříhřídelové převodovky je obdobný jako u dvouhřídelové. Hlavní rozdíl 

spočívá v uspořádání hřídelí. U koaxiální převodovky, zobrazené na obr. 14, leží hnací a hnaný 

hřídel v jedné ose, zatímco předlohový hřídel je uložen rovnoběžně s nimi [25]. 

Tento předlohový hřídel je neustále poháněn ozubeným kolem hnacího hřídele a přenáší pohyb 

na hnaný hřídel [2]. Pevně uložená ozubená kola jsou tentokrát na předlohovém hřídeli a volně 

uložená kola na hnaném hřídeli. Toto uspořádání však není pravidlem, v praxi se lze setkat 

s různými variantami, kdy jsou například kola prvního a druhého převodového stupně volně 

uložená na předlohovém hřídeli, zatímco vyšší stupně jsou pevně spojeny s hřídelem hnaným. 

  

Obr. 13 Konstrukční schéma manuální dvouhřídelové převodovky [25] 

Obr. 14 Konstrukční schéma manuální tříhřídelové převodovky [25] 
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Řazení rychlostních stupňů řidič ovládá prostřednictvím vnějšího řadicího systému, 

který zajišťuje propojení pohybu řadicí páky s mechanismy uvnitř převodovky [5]. Při změně 

převodového stupně řidič nejprve sešlápne spojkový pedál, čímž dočasně přeruší spojení mezi 

motorem a převodovkou. Následně pohybem řadicí páky do stran vybírá odpovídající řadicí 

vidlici pomocí tzv. řadicího palce [9; 25]. Posunutím páky vpřed nebo vzad potom řidič, 

opět prostřednictvím řadicího palce, uvede konkrétní řadicí vidlici do pohybu, čímž ovládá 

synchronizační řadicí spojky [9; 25]. Když se objímka řadicí spojky posune k rotujícímu 

ozubenému kolu rychlostního stupně, začne přes přítlačné kameny působit na synchronizační 

kroužek [25]. Ten se svým kuželovým třecím povrchem dostane do kontaktu s protilehlou 

kuželovou plochou, jenž je součástí ozubeného kola, a vzniklým třecím momentem dojde 

k vyrovnání otáček mezi objímkou a kolem [25]. Jakmile jsou otáčky vyrovnány, 

synchronizační kroužek umožní zasunutí objímky do unášivého ozubení kola. Tím dojde 

k plynulému a tichému zařazení rychlostního stupně bez škubnutí a bez nadměrného opotřebení 

převodových součástí. Tento důležitý proces je uveden na obr. 15. 

Odlišné řazení může probíhat u zpětného chodu, protože způsob řazení pomocí synchronizační 

řadicí spojky nemusí být v tomto případě využit. Ozubené kolo zpětného chodu se nachází 

na samostatné zpátečkové hřídeli [25]. U některých manuálních převodovek není zpátečka 

vybavena synchronizační spojkou, což znamená, že řazení musí probíhat při úplném zastavení 

vozidla, aby se zabránilo drhnutí ozubených kol [2]. Často ke svému pohybu po hřídeli využívá 

synchronizační spojku jiného převodového stupně, což usnadňuje zasunutí ozubeného kola 

zpětného chodu do záběru [25]. Aby se předešlo neúmyslnému zařazení zpátečky v nevhodný 

moment, což by mohlo vést k poškození převodovky i vozidla, bývá zpátečka vybavena 

bezpečnostním zámkem, který takové situaci zabraňuje [9].  

Dalším bezpečnostním prvkem je aretace, která slouží k udržení zařazeného rychlostního 

stupně a zabraňuje rotačnímu pohybu řadicí hřídele při výběru rychlostního stupně [25]. Proces 

výběru řadicí vidličky a zařazení je znázorněn na obr. 16. Jedná se o typ přímého řazení, 

který je popsán v kapitole o mechanickém řízení převodovky.  

Obr. 15 Princip činnosti synchronizace typu Borg-Warner [25] 
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3.2.2 AUTOMATIZOVANÉ MANUÁLNÍ PŘEVODOVKY 

Automatizovaná manuální převodovka (AMT) vychází z konstrukce klasické manuální 

převodovky. Avšak je doplněna o přídavné ovládací systémy, které umožňují automatizaci 

řazení. Tyto systémy jsou často aplikovány na již existující manuální převodovky, což snižuje 

výrobní náklady a usnadňuje jejich integraci [5]. O změnu převodového stupně se stará řídicí 

jednotka převodovky, známá pod zkratkou (TCU), z anglického názvu transmission control 

unit. Rozdíly v ovládacích prvcích mezi klasickou manuální převodovkou a automatizovanou 

manuální převodovkou jsou znázorněny na obr. 17. TCU vydává pokyny k řazení na základě 

sběru dat, jejich následném zpracování a vyhodnocení. Všechny potřebné informace získává 

ze senzorů, které je přenášejí přímo do TCU [5]. Na základě těchto informací ovládá pohyb 

spojky a ozubených kol elektromechanicky, hydraulicky nebo pneumaticky [5]. Protože AMT 

mechanicky vychází z manuální převodovky, průběh řazení je téměř totožný. Zásadní rozdíl 

spočívá v konstrukci synchronizátorů, které jsou navrženy s důrazem na vysokou tepelnou 

odolnost a odolnost vůči opotřebení, aby zvládaly opakované automatické řazení [5]. 

Synchronizátory totiž potřebují určitý čas na vyrovnání otáček, což je u manuální převodovky 

přirozeně zajištěno samotným řidičem při sešlápnutí spojky a pohybu řadicí páky. U AMT však 

proces řazení probíhá rychleji, protože systém pracuje efektivněji než lidská obsluha. 

Proto je důležité najít správnou rovnováhu mezi plynulostí a přesností řazení, aby bylo 

dosaženo co nejhladšího chodu převodovky a minimalizovalo se zatížení synchronizátorů [5]. 

  

Obr. 16 Mechanismus řazení manuální převodovky [25] 
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3.2.3 AUTOMATICKÉ PŘEVODOVKY 

Konstrukce automatické převodovky využívá možnost řazení převodových stupňů 

pod zatížením, takže přenos točivého momentu mezi různými převodovými stupni lze provádět 

bez přerušení toku výkonu [2; 5]. Ke své funkci AT využívá hydrodynamický (kapalinový) 

měnič točivého momentu a soukolí planetových převodů. Rozjezdová spojka je u automatické 

převodovky nahrazena právě tímto zařízením. Hydrodynamický měnič točivého momentu 

umožňuje plynulý přenos momentu a při rozjezdu vozidla může být, podle provedení měniče, 

točivý moment motoru zvětšen 1,5 až 4,5krát [25]. Naopak při vyšších rychlostech u moderních 

měničů dochází k jejich zablokování pomocí třecí mechanické spojky a spojení čerpadlového 

a turbínového kola [25]. Při otáčení motoru je kapalina odstředivou silou unášena na okraj 

čerpadlového kola, odkud pokračuje k lopatkám turbíny [25]. Proudění kapaliny 

v hydrodynamickém měniči a jeho základní prvky jsou znázorněny na obr. 18 níže. 

  

Obr. 17 Rozdíly v ovládacích prvcích mezi MT a AMT [61] 

Obr. 18 Hydrodynamický měnič momentu a průběh proudění kapaliny v něm [25] 
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Přenos točivého momentu se u automatických převodovek s hydrodynamickým měničem 

momentu realizuje prostřednictvím planetových převodů, které umožňují několik různých 

převodových poměrů při zachování kompaktní konstrukce. Pro zajištění většího počtu 

převodových stupňů se využívají kombinace planetových soukolí [5]. Jednoduchý planetový 

převod se skládá z centrálního kola, satelitu, unašeče a korunového kola. Konstrukce převodu 

je vidět na obr. 19 [25]. Převodové poměry se mění podle toho, která část planetového převodu 

je poháněná, zablokovaná, nebo volná. 

Řazení převodových stupňů se v těchto převodovkách provádí pomocí lamelových spojek 

a brzd, které blokují nebo vzájemně propojují jednotlivé části planetového převodu. Pokud 

je například zabrzděno korunové kolo a poháněno centrální kolo, satelity se odvalují po vnitřní 

straně korunového kola a přenášejí pohyb na unašeč, který slouží jako výstup [25]. Vzniká 

tak redukční převodový stupeň, výstupní otáčky jsou nižší než vstupní [25]. Zablokováním 

centrálního kola vzniká opět redukční poměr, satelity poháněné korunovým kolem se otáčejí 

kolem centrálního kola a přenáší moment na unašeč [25]. Pokud se korunové a centrální kolo 

otáčejí stejnou rychlostí, planetová kola se vůči sobě nepohybují a vzniká přímý převod 

s převodovým poměrem 1 [25]. V případě, že se korunové kolo otáčí rychleji než centrální, 

dochází ke vzniku rychloběžného převodu [2]. Zpětného chodu se dosahuje pomocí zabrzdění 

korunového kola a roztočení centrálního kola opačným směrem [2; 25]. Řadicí prvky jsou 

ovládané hydraulicky, tlak se přivádí do jednotlivých řadicích prvků převodovky podle 

potřebného převodu. Jednotlivé řadicí prvky jsou ovládány elektronicky pomocí řídicí 

jednotky, která vyhodnocuje stav vozidla či volbu jízdního režimu a provádí plynulé přeřazení 

mezi stupni. Konstrukce hydrodynamické automatické převodovky je zobrazena níže na obr. 

20. 

  

Obr. 19 Jednoduchý planetový převod [25] 
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3.2.4 DVOUSPOJKOVÉ PŘEVODOVKY 

Dvouspojková převodovka je pokročilý typ automatické převodovky, který funguje na principu 

dvou samostatných převodovek. Její klíčovou vlastností je použití dvou koaxiálních vstupních 

hřídelí, kde jedna je dutá a druhá je uložena uvnitř ní [9]. Každá hřídel je ovládána vlastní 

spojkou, přičemž jedna ovládá sudé převodové stupně, zatímco druhá obsluhuje liché rychlosti 

a zpátečku [9]. Funkčně lze DCT přirovnat ke dvěma paralelně pracujícím manuálním 

převodovkám, které jsou řízené řídicí jednotkou (TCU). Díky mechanismu dvou hřídelí 

a spojek se další řazený stupeň dokáže tzv. předpřipravit. Převodovka se tak vyvaruje hlavní 

nevýhodě manuálního provedení, kdy dojde k přerušení toku momentu. 

Schéma znázorňující průběh přenosu výkonu a princip řazení ve dvouspojkové převodovce 

je uvedeno na obr. 21. Například při zařazeném 1. převodovém stupni se výkon přenáší 

přes spojku 1 na vstupní hřídel 1 a dále skrze synchronizační řadicí spojku a ozubená kola 

na výstupní hřídel 1 [9]. Mezitím je 2. převodový stupeň již připraven na vstupní hřídeli 2, 

avšak spojka 2 zůstává rozepnutá, a tedy neaktivní [9]. Jakmile TCU vyhodnotí, že je vhodný 

čas na přeřazení, spojka 1 se postupně uvolní a spojka 2 se sepne [9]. Tím dojde k okamžitému 

přenosu výkonu na vstupní hřídel 2, kde už je předvolen další rychlostní stupeň. Tento proces 

se cyklicky opakuje při každém přeřazení. Při zpomalování vozidla probíhá stejný proces 

v opačném pořadí, přičemž TCU předvolí nižší převodový stupeň podle intenzity brzdění. 

Dle provedení může být DCT vybavena suchou spojkou nebo spojkou v olejové lázni. 

Suché spojky jsou vhodné pro menší točivé momenty, protože využívají pasivního chlazení [5]. 

To znamená, že při dlouhodobém přenosu vysokého výkonu rychle dosáhnou svého teplotního 

limitu, což negativně ovlivňuje jejich životnost [9]. Naopak mokré spojky jsou chlazeny 

olejovou náplní, což snižuje opotřebení a umožňuje přenos vyšších výkonů [9]. Tento systém 

však vyžaduje dodatečný hydraulický chladicí okruh, který spotřebovává část výkonu motoru.  

Obr. 20 Konstrukce a uspořádání hlavních částí AT s hydrodynamickým měničem [62] 
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3.2.5 PŘEVODOVKY S PLYNULOU ZMĚNOU PŘEVODU 

Převodovka s plynulou změnou převodového poměru využívá mechanismus, který umožňuje 

plynulou změnu převodového poměru bez pevných převodových stupňů, což vede 

k optimálnímu využití výkonu motoru a plynulé jízdě. Tento systém nevyužívá tradiční 

ozubené převody, ale místo nich využívá řemenový mechanismus, kde hlavními prvky jsou 

hnací a hnané řemenice a takzvaný Van Doorne Transmission (VDT) řemen nebo řetěz [9]. 

Jako spouštěč mechanismu CVT se nejčastěji využívá hydrodynamický měnič točivého 

momentu nebo elektromagnetická či mokrá spojka [9]. Tyto prvky fungují pouze během 

prvních 5 až 10 metrů rozjezdu, obvykle při rychlosti do 20 až 25 km/h, poté se blokují kvůli 

nízké účinnosti a nahrazuje je variátorový mechanismus [9]. Variátor zajišťuje hlavní funkci 

CVT, což je plynulá regulace převodového poměru. Každá řemenice obsahuje dva kuželové 

kotouče, jeden je pevný a druhý se pohybuje podél hřídele pomocí hydrauliky či elektroniky 

[9; 25]. Řemen, který přenáší točivý moment mezi řemenicemi se skládá z ocelových článků, 

které jsou navlečeny na flexibilních ocelových páscích, tak jak je vidět na obr. 22 [25].  

  

Obr. 21 Schéma přenosu momentu u dvouspojkové převodovky [25] 

Obr. 22 Článkový ocelový tlačný řemen [25] 
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Tato konstrukce zajišťuje, že točivý moment je efektivně přenášen tlakem z jednoho článku 

na druhý [25]. Když se mění poloha řemenic, mění se průměr dráhy, po které řemen běží, 

čímž se plynule mění převodový poměr. Převod dorychla se uskuteční tehdy, pokud se přiblíží 

obě části hnací řemenice a současně se oddálí obě části hnané řemenice [25]. Převod dopomala 

je potom přesně obráceným principem, který je zobrazen na obr. 23. Pro změnu směru jízdy 

a volbu neutrálu je v CVT využíváno planetové soukolí, které funguje podobně jako 

v klasických automatických převodovkách. Pomocí souboru spojek a brzd lze ovládat rotaci 

jednotlivých ozubených kol, což umožňuje řazení mezi jízdou vpřed, zpětným chodem 

a neutrálem [9]. 

3.2.6 PŘEVODY V HYBRIDNÍCH A ELEKTRICKÝCH VOZIDLECH 

Převodovky v elektrických a hybridních vozidlech fungují odlišně od těch ve vozidlech 

se spalovacími motory, protože elektromotory poskytují okamžitý točivý moment a široký 

rozsah použitelných otáček, což snižuje potřebu vícestupňového řazení. Většina moderních 

elektromobilů je tak vybavena jednostupňovou převodovkou s pevným převodem. 

Jedná se o jednoduchou a spolehlivou převodovku bez spojky, která přenáší točivý moment 

motoru přímo na kola [9]. Při sešlápnutí akcelerátoru se energie z baterie okamžitě dostává 

do elektromotoru, který pohání vozidlo. Převodovka následně pouze reguluje, kolik této energie 

je přesměrováno na pohon vozidla, čímž umožňuje jízdu vpřed nebo vzad v závislosti 

na zvoleném režimu [22]. Přesto se v některých výkonných elektromobilech objevují 

i vícestupňové převodovky, které mají za cíl zlepšit jízdní dynamiku a efektivitu. Například 

dvoustupňová převodovka v Porsche Taycan uvedena na obr. 24. Tento převodový systém 

využívá kombinaci dvou převodů s šikmým ozubením a planetového soukolí, které umožňuje 

krátký první převodový stupeň s vysokým točivým momentem pro prudkou akceleraci 

a přepnutí na druhý stupeň s efektivním přenosem výkonu ve vyšších rychlostech [26]. 

Hybridní vozidla využívají různé typy převodovek, které umožňují efektivní spolupráci 

spalovacího motoru s elektromotorem. Mezi nejčastěji používané patří automatizované 

manuální převodovky, klasické automatické převodovky, plynulé variátory a dvouspojkové 

převodovky. AMT představují cenově dostupnější řešení, avšak jejich řazení není zcela plynulé 

[9]. Naopak CVT nabízí plynulou změnu převodového poměru, což přispívá k úspoře paliva 

[9]. Pro sportovně laděné hybridy jsou pak ideální DCT převodovky, které vynikají rychlým 

a efektivním řazením [9].  

Obr. 23 Princip činnosti CVT (Převod dopomala) [25] 



BRNO 2025 

 

 

31 
 

ROZDĚLENÍ PŘEVODOVEK 

3.3 ROZDĚLENÍ PODLE USPOŘÁDÁNÍ  

Uspořádání převodovky v automobilu závisí především na typu pohonu a konstrukci vozidla. 

Obvykle se setkáváme se dvěma základními koncepcemi, příčným a podélným uložením.  

 

3.3.1 ULOŽENÍ PODÉLNĚ  

Podélně uložená převodovka je umístěna rovnoběžně s osou vozidla, tedy za motorem, 

který je uložen podélně. Tato koncepce je typická pro vozidla s pohonem zadních kol 

nebo pohonem všech kol. Převodovka může být propojena s hnacím hřídelem, který přenáší 

výkon na zadní nápravu nebo u pohonu všech kol i na další hnací nápravu [2]. Typický příklad 

podélného uložení je zobrazen na obr. 25. Jedná se o standardní pohon, kde motor (M) 

je vpředu, za ním je spojka (S) a převodovka (P), která přenáší výkon přes rozvodovku (R) 

na kloubové hřídele (K). 

  

Obr. 24 Dvoustupňová převodovka z Porsche Taycan [63; 64] 

Obr. 25 Uložení převodovky podélně [2] 
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3.3.2 ULOŽENÍ NAPŘÍČ 

Při příčném uspořádání je převodovka umístěna napříč vůči ose vozidla, tedy kolmo k podélné 

ose automobilu. Toto řešení se nejčastěji používá u vozidel s pohonem předních kol, 

kde je motor umístěn příčně a převodovka je s ním integrovaná do jednoho kompaktního celku 

[2]. Toto uspořádání je znázorněno na obr. 26, kde vidíme motor (M) a převodovku (P) uložené 

napříč nad přední nápravou. 

 

Obr. 26 Uložení převodovky příčně [2] 
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4 MANUÁLNÍ PŘEVODOVKY ŘADY MQ 
Jak již bylo zmíněno v první kapitole, společnost Volkswagen Group v roce 1996 na trhu 

představila novou řadu manuálních převodovek [29]. Tyto převodovky jsou určeny pouze pro 

vozidla s příčným uložením motoru, odtud německý název Modularer Quer, zkráceně MQ. 

Tyto převodovky se vyznačují velikou spolehlivostí a jejich vývoj a výroba probíhá do dnes. 

V této kapitole budou představeny jednotlivé typy převodovek, které byly v rámci řady MQ 

použity ve vozidlech koncernu Volkswagen. 

 

4.1 PŘEHLED JEDNOTLIVÝCH VARIANT PŘEVODOVEK TYPU MQ 

Modulární převodovky koncernu Volkswagen patří mezi klíčové prvky platformy MQB 

(Modularer Querbaukasten), což v překladu znamená modulární platforma s příčným uložením. 

Tato platforma, představená v roce 2012, umožnila sjednocení konstrukčních řešení 

a standardizaci výrobních procesů napříč různými modely a značkami [27]. Mnohé mechanické 

celky, podsestavy a systémy byly v rámci konceptu MQB částečně nebo dokonce kompletně 

přepracovány [28]. Převodovky MQ se tak vyznačují modulární konstrukcí, škálovatelností 

podle výkonu a vysokou mírou unifikace komponent, což zjednodušuje výrobu a údržbu. 

Přičemž v rámci dané třídy vždy existují určité modifikace označované specifickými kódy. 

Prvním modelem této řady převodovek je převodovka označená jako MQ200, navržená 

pro vozy s pohonem předních kol s točivým momentem do 200 N∙m a zdvihovým objemem 

motoru v rozmezí 1 000 až 1 600 cm3 [7; 27]. Dvouhřídelová převodovka MQ200 doplněná 

o přídavnou hřídel zpátečky tvoří konstrukční základ lehkých modulárních manuálních 

převodovek koncernu Volkswagen. Je dostupná v několika variantách, například 0AJ, 0AF 

nebo 02T, které se liší zejména počtem převodových stupňů, převodovými poměry a drobnými 

konstrukčními rozdíly [29; 30; 31]. Model převodovky MQ200, jenž je upravený pro výuku, 

je uveden na obr. 27. 

  

Obr. 27 Výukový model převodovky MQ200 [8] 
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Jednou z nejrozšířenějších verzí této řady je převodovka 02T. Pro zajištění spolehlivého mazání 

všech vnitřních komponent se používá olejová náplň o objemu 2 litry [7]. Převodový olej musí 

splňovat specifikace stanovené koncernem Volkswagen, pro mazaní převodovky se používá 

například G 052 512 A2, případně další schválené typy podle příslušné normy výrobce [32]. 

Tato varianta převodovky MQ200 existuje v pětistupňovém i šestistupňovém provedení [31]. 

Převody pro jízdu vpřed jsou ve stálém záběru a jsou vybaveny šikmým ozubením, 

zatímco zpátečka využívá čelní ozubení [31]. Dopředné převodové stupně jsou uvedeny 

do záběru pomocí příslušných synchronizačních řadicích spojek. Naopak při řazení zpátečky 

musí dojít k úplnému zastavení vozidla a vsunutí zpětného ozubeného kola do záběru. 

U pětistupňového provedení jsou první a druhý stupeň obsahující synchronizační řadicí spojku 

na výstupní hřídeli, zatímco třetí až pátý, případně třetí až šestý, stupeň na hřídeli vstupní [31]. 

U šestistupňové verze zůstává konstrukční základ převodovky zachován, avšak vyžaduje 

prodloužení obou hřídelí a rozšíření části převodové skříně směrem od dělící roviny, 

tak jak je vidět na obr. 28 [31]. 

Celá převodovka je ukryta ve dvoudílné skříni, která byla původně vyráběna pomocí tlakového 

lití z hořčíku [31]. Hořčík, jehož hustota je o 34 % nižší oproti hliníku, přinášel značnou 

hmotnostní úsporu [31]. S ohledem na nižší pevnost hořčíku bylo nutné konstrukčně zesílit 

stěny obou částí skříně a žebrování převodovky [31]. Přesto byla výsledná hmotnost nižší 

přibližně o 2,5 kg oproti hliníkovému provedení [31]. Avšak v roce 1998 došlo v souvislosti 

s předáním výroby společnosti Škoda Auto ke změně konstrukčního materiálu na hliník, 

který je pro tlakové lití vhodnější a má vyšší odolnost vůči mechanickému namáhání [8]. 

Důležitým faktorem byly také bohaté zkušenosti Škody Auto s odléváním hliníku již v době 

předání výroby [8]. Kombinace těchto faktorů tedy dokládá, že výrobní a finanční důvody 

převážily nad původní snahou o extrémní odlehčení pomocí hořčíku.  

Kvůli riziku galvanické koroze bylo nutné provést povrchovou úpravu (například pozinkování) 

všech 17 ocelových šroubů, které jsou určeny pro spojení dvou částí skříně převodovky 

a zvětšení hloubku závitu [31].  

  

Obr. 28 Provedení převodovky MQ200 s 6. rychlostním stupněm [31] 
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Vstupní hřídel je uložena ve válečkovém ložisku v oblasti rozjezdové spojky a v kuličkovém 

ložisku na druhém konci hřídele [31]. Z důvodu snížení hmotnosti je hřídel dutá, což také 

přispívá k snížení váhy převodovky na 35 kilogramů [7; 31]. Duté provedení zajišťuje také 

účinné mazání jehlových ložisek. Vstupní hřídel je pevně spojena s ozubenými koly prvního, 

druhého a zpětného stupně, zatímco ostatní stupně jsou na ní uloženy otočně v jehlových 

ložiscích [31]. Výstupní hřídel je uložena obdobně a jsou na ní otočně uloženy ozubená kola 

prvního a druhé stupně, ostatní jsou s ní potom pevně spojeny [31]. Je však důležité zmínit, 

že kuličková ložiska nejsou přímo ve skříni převodovky, ale nachází se na samostatném 

modulárním dílu převodovky, kterým je nosná deska ložisek, jenž je zobrazena na obr.29 [31]. 

Řazení převodových stupňů je realizováno pomocí lanovodů, které přenáší pohyb z řadicí páky 

k převodovce pomocí dvou lanek. Cílem tohoto řešení je také oddělit vibrace z hnacího ústrojí 

a zároveň usnadnit nastavení a servisní zásahy díky modulární konstrukci [31].  

Synchronizace u této převodovky pro první a druhý převodový stupeň je řešena pomocí dvojité 

synchronizace, kde synchronizační řadicí spojka těchto rychlostních stupňů využívá dvě třecí 

kuželové plochy, čímž se téměř zdvojnásobuje třecí plocha a zvyšuje se tak účinnost až o 50 

%, přičemž se výrazně snižuje síla nutná k zařazení [31]. Pro ostatní stupně je potom využita 

standardní synchronizační spojka s jednou kuželovou třecí plochou. 

Diferenciál je pevně spojen s kolem stálého převodu pomocí nýtovaného spoje a uložen ve dvou 

kuželíkových ložiscích, kde jedno se nachází ve spojkové polovině skříně a druhé v protilehlé 

části skříně převodovky. Těsnění těchto ložisek zajišťují dvě axiální gufera rozdílných průměrů. 

[31] 

Dle uživatelských recenzí vyniká spolehlivostí, avšak neodpustí agresivní zacházení, 

jako jsou prudké rozjezdy a časté prokluzování spojky. V takových případech mohou 

synchronizační řadicí spojky vykazovat značné opotřebení již při nájezdu kolem 50 000 km. 

[7]  

Obr. 29 Modulární nosná deska ložisek [31] 
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S ročním odstupem od uvedení převodovky MQ200 byla představena robustnější převodovka 

MQ350, určená pro vozidla s výkonnějšími zážehovými a vznětovými motory [33]. 

Tento koncept převodovek MQ350 dobře reprezentuje typ 02M. Šestistupňová převodovka 

s jednou vstupní a dvěma výstupními hřídeli, byla od roku 1999 spojována s motory 

o zdvihovém objemu od 1 900 do 2 800 cm3 [34]. Původně byla konstrukčně dimenzována na 

přenos točivého momentu 350 N∙m, nicméně v praxi se její limity posunuly na 400 až 450 N∙m 

[35]. 

Převodovka může být konfigurována jak pro pohon předních kol, tak pro pohon všech kol. 

Tomu odpovídá i rozdíl v hmotnosti dvoudílné skříně, které se plní olejem DEA DES-5080 

v množství 2,3 litru [33; 34].  

Verze pro přední pohon váží 48,5 kg, zatímco varianta s náhonem na všechna čtyři kola váží 

68 kg. Hmotnostní nárůst je způsoben především přidáním rozvodovky, která přenáší výkon 

na zadní nápravu a na obr. 30 je zobrazena červeně. [34] 

Díky dvěma výstupním hřídelům je tento typ převodovky kratší. Ze stejného důvodu 

však musejí být všechny ozubená kola jednotlivých převodů na vstupní hřídeli uložena pevně, 

protože jinak by došlo k nevyhnutelnému mechanickému poškození. Specifikem 

této převodovky je tak využití tzv. dvojitého ozubení [34]. Kola propojená tímto způsobem 

se liší průměrem i počtem zubů, což umožňuje konstrukčně výhodné rozložení zátěže mezi obě 

výstupní hřídele [34]. Převody 1. až 4. stupně jsou umístěny na první výstupní hřídeli, 

zatímco 5. a 6. stupeň spolu s ozubeným kolem zpětného chodu se nachází na druhé [34]. 

Jelikož jsou ozubená kola jednotlivých rychlostních stupňů ve stálém záběru, 

tak kola nenacházející se na vstupním hřídeli musejí být uložena otočně na výstupních 

hřídelích. 

Zpětný chod je realizován přes samostatnou hřídel se dvěma ozubenými koly, 

která jsou ve stálém záběru a mají šikmé ozubení [34]. Jedno z ozubených kol je ve stálém 

záběru s pastorkem prvního rychlostního převodu na vstupní hřídeli. Druhé je potom 

s ozubeným kolem zpětného převodového stupně na druhém výstupním hřídeli. 

Zařazení zpětného chodu je zajištěno pomocí samostatné synchronizační řadicích spojky kola 

zpětného chodu na druhé výstupní hřídeli [34]. Zpětný převodový stupeň je tak realizován 

celkem čtyřmi ozubenými koly, z nichž jsou celkem tři uložena pevně. Tok momentu 

při zařazeném zpětném rychlostním stupni je zobrazen na obr. 31.  

Obr. 30 Rozšíření převodovky MQ350 02M pro pohon všech kol [34] 
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Při instalaci převodovky je nutné zohlednit montážní úhel, který souvisí s konstrukcí příruby 

motoru. Tento úhel zajišťuje správné napojení převodovky na různé typy motorů. 

Pro čtyřválcové agregáty činí sklon motoru vzad 15°, pro šestiválcové motory směřuje dopředu 

pod úhlem 8° [34]. Převodovka samotná je však uložena vodorovně a změna úhlu se týká pouze 

příruby, tedy montážní geometrie [34]. 

Řazení je zajištěno pomocí bowdenového systému, tvořeného dvěma lanky, která přenášejí 

pohyby řadicí páky na hřídel voliče. Pro zařazení zpětného chodu je nutné páku zatlačit směrem 

dolů proti odporu pružiny, která zabraňuje nechtěnému zařazení. [34] 

Jak již bylo zmíněno konstrukční maximum přenášeného točivého momentu převodovky 

MQ350 je sériovou výrobou stanoveno na 350 N∙m, avšak v praxi převodovka běžně zvládá 

zatížení až 450 N∙m. To může být dáno kupříkladu nahrazením původního diferenciálu 

samosvorným. Oblíbenou variantou je diferenciál typu torque-biasing, který kromě výrazně 

lepší trakce eliminuje jednostranné zatížení výstupních hřídelí a omezuje přetížení 

při rozjezdech [35]. Další klíčovou oblastí je ozubení. Pro aplikace s vysokým točivým 

momentem se montují kalené nebo přímé převody, které mají vyšší odolnost vůči 

mechanickému poškození zubů a snižují axiální síly, které vznikají při záběru šikmého ozubení 

[35]. U nejvyšších převodových stupňů a vstupního hřídele lze také doplnit ložiskové podpěry 

a zesílené ložiskové uložení [35]. Tyto prvky zamezují vychýlení hřídele při vysokém zatížení, 

což prodlužuje životnost ozubení a synchronizačních řadicích spojek. Všechny tyto úpravy 

posouvají provozní limity převodovky výrazně nad hodnotu běžně uváděného konstrukčního 

maxima.  

V roce 1998 se produktová řada rozšířila o manuální převodovku s označením MQ250 [36]. 

Převodovka MQ250 konstrukčně navázala na dosavadní řešení využívaná v převodovkách 

stejné třídy, jako například typ převodovky MQ250 02J. Tato převodovka byla přiřazena 

k motorům o zdvihovém objemu 1 900 a 2 000 cm3 [36]. Její konstrukce, zobrazená na obr. 32 

se vyznačuje dělenou skříní na dvě hlavní části doplněnou víkem, přičemž celková hmotnost 

činí přibližně 45 kg [37; 38]. Pro mazání vnitřních komponent se používají 2 litry syntetického 

oleje G 50 SAE 75W-90 [37].  

  

Obr. 31 Tok momentu pro zpětný rychlostní stupeň převodovky MQ350 02M [34] 
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Uvnitř převodové skříně jsou umístěny dvě hlavní hřídele. Vstupní, výstupní a také pomocná 

hřídel pro zpětný chod [37]. Vstupní a výstupní hřídel jsou uloženy pomocí kuželíkových 

ložisek, stejně jako diferenciál [37]. Pro pátý převodový stupeň je synchronizační řadicí spojka 

umístěna na konci vstupního hřídele, zatímco synchronizační řadicí spojky pro ostatní převody 

se nachází na výstupní hřídeli [37]. Samotné kolo zpětného chodu má přímé ozubení a řadí se 

posunutím ozubeného kola do záběru [37]. Tím pádem se řazení projevuje příslušným 

zvukovým projevem není vybavena synchronizační spojkou, tak jako u již zmíněného typu 

převodovek MQ350.  

S ohledem na rostoucí hmotnost rotačních součástí moderních pohonných jednotek, zejména 

u nižších převodových stupňů, kde dochází k většímu rozdílu otáček. Je u převodovky 02J 2. 

převodový stupeň vybaven tzv. dvojitou synchronizací, která již byla vysvětlena u převodovky 

MQ200. Samotné řazení převodových stupňů je u převodovky 02J realizováno pomocí dvou 

lanovodů. 

Častým terčem kritiky uživatelů je hlučnost. Svou dlouhou životností si však převodovka 

vysloužila pověst jedné z nejspolehlivějších manuálních převodovek [38]. Z toho důvodu z ní 

také vychází další řada koncepčních řešení. Třeba převodovka MQ250 s označením 02R, která 

se nabízí jak v pěti, tak šesti stupňovém provedení [38; 39].  

První šestistupňovou manuální převodovkou s příčným uložením určenou pro vozy vyšší 

výkonnostní třídy byla převodovka MQ500 s označením 0A5, navržená pro přenos točivého 

momentu až do 500 N∙m. Původně byla určena pro modely Volkswagen Transporter 

od modelového roku 2004 s motory R5 TDI a V6. Převodovka 0A5 představila novou koncepci 

prostorově úsporného uspořádání převodového ústrojí využívající čtyři hřídele, což umožnilo 

dosažení velmi krátké celkové délky, pouze 374 mm. Převodovka 0A5 je uložena ve dvoudílné 

skříni z hliníkové slitiny, přičemž celková hmotnost této skříně činí 72,6 kg. Pro zajištění 

správného mazání všech vnitřních komponent je převodovka plněna 2,7 litry převodového oleje 

specifikace SAE 75W. Pro variantu s pohonem všech kol je převodovka doplněna o kuželový 

převod, který přenáší krouticí moment od diferenciálu k zadní nápravě a je zobrazen na obr. 33 

na následující straně. [40] 

  

Obr. 32 Konstrukce převodovky MQ250 02J [37] 
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Jednotlivé převodové stupně jsou rozděleny mezi vstupní a tři výstupní hřídele. Vstupní hřídel 

je uložen v kombinaci kuličkového a válečkového ložiska a je pevně spojen s ozubenými koly 

pro první a zpětný převodový stupeň, zatímco ostatní převody jsou uloženy otočně na jehlových 

ložiscích. Výstupní hřídele nesou ozubená kola ostatních převodových stupňů, přičemž některá 

jsou uložena pevně a jiná otočně. Přenos točivého momentu na stálý převod je zajištěn všemi 

třemi výstupními hřídeli. [40] 

Řazení převodových stupňů je realizováno pomocí lanového řazení [40]. Zpětný chod zde není 

řešen jako u předchozích metod, kde řidič musel přetlačit odpor pružiny směrem dolů. Řadicí 

páka je totiž vybavena vytahovacím kroužkem, který řidič musí povytáhnou nahoru [40]. Jedině 

tak dojde k zařazení zpětného převodového stupně. 

Synchronizační ústrojí převodovky zahrnuje jak standardní synchronizační řadicí spojky, 

pro 5. a 6. stupeň, tak synchronizační řadicí spojky až se třemi třecími kuželovými plochami 

u zbylých převodových stupňů [40]. Zvýšením třecích kuželových ploch dojde ke zvýšení 

účinnosti a také ke zmenšení síly potřebné pro řazení. Stejně jako v případě u převodovky 

MQ200, kde byl zvýšen počet třecích kuželových ploch z jedné na dvě. 

Diferenciál je napevno spojen s ozubeným kolem stálého převodu pomocí nýtových spojů. 

Je uložen do dvou kuželíkových ložisek, která jsou umístěna v obou polovinách skříně. Jejich 

vnější těsnění zajišťují hřídelové těsnící kroužky. [40] 

Uživatelé převodovky MQ500, která se vyráběla do roku 2022, zaznamenali veliký problém 

s hlukem a vibracemi při provozu za nižších teplot. Tyto nepříjemnosti nakonec vedly až 

k oficiální svolávací akci, kde došlo k jejich odstranění. [41] 

S rozvojem automobilového trhu a rostoucí poptávkou po kompaktních vozech přišla na trh 

další, tentokrát menší převodovka z rodiny MQ. Dvouhřídelová převodovka s pomocným 

hřídelem pro zpátečku z řady MQ100 označená jako OCF. Tato převodovka byla uvedená 

v roce 2012 a jedná se o pětistupňovou mechanickou převodovku navrženou především pro 

malé osobní automobily s tříválcovými motory o zdvihovém objemu 1 000 cm3 a o výkonu 44 

nebo 55 kW [42]. Převodový poměr se podle typu motoru mění, pro případ 44 kW motoru je 

počet zubů pastorku stálého převodu roven 19 a kolo stálého převodu má zubů 45. V případě 

55 kW motoru se počet zubů pastorku stálého převodu zmenší o jeden a počet zubů kola stálého 

převodu se naopak o jeden zvětší.  

  

Obr. 33 Konstrukční řešení převodovky MQ 500 0A5 pro pohon všech kol [40] 
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Konstrukce převodovky je kompaktní a lehká, což bylo jedním z hlavních návrhových kritérií. 

S hmotností 26,7 kg včetně náplně oleje představuje jedno z nejlehčích řešení v této třídě. Skříň 

převodovky z hliníkové slitiny je naplněna 1,2 litry převodového oleje SAE 75W, 

přičemž výměna oleje není po dobu životnosti vozidla požadována a olejová náplň je tedy 

doživotní. [42] 

Hnací hřídel je základním konstrukčním prvkem, kde přímo na něm jsou vyfrézována ozubení 

pro první a druhý převodový stupeň a zpětný chod. Ozubená kola třetího, čtvrtého a pátého 

stupně jsou umístěna na drážkování na hřídeli a zajištěna proti axiálnímu posunu pomocí 

pojistných kroužků. Všechna ozubená kola, s výjimkou zpátečky, využívají šikmé ozubení. 

K odlehčení hmotnosti a zajištění mazání ložisek je hřídel dutá. Ke snížení hmotnosti přispívá 

také odlehčovací vybrání ozubených kol. [42] 

Na výstupní hřídeli převodovky 0CF jsou všechna ozubená kola pěti dopředných převodových 

stupňů uložena na jehlových ložiscích [42]. Dopředné převodové stupně jsou zařazovány 

standardním způsobem pomocí synchronizačních řadicích spojek. Specifickým konstrukčním 

prvkem je synchronizační spojka sdílená mezi pátým převodovým stupněm a zpátečkou. Oproti 

ostatním synchronizačním spojkám je totiž její součástí ozubení zpětného chodu. Zatímco pátý 

stupeň je řazen standardním synchronizačním procesem, podobně jako ostatní dopředné stupně, 

zpětný chod je řešen odlišně. Všechna ozubená kola, včetně toho určeného pro zpětný chod, 

jsou trvale v záběru s hnací hřídelí [42]. Přímé ozubení zpětného převodového stupně 

je tak umístěno jako součást posuvné objímky, tak jak je vidět na obr. 34 [42]. Sdílení jedné 

synchronizační spojky mezi pátým stupněm a zpátečkou představuje prostorově úsporné 

a konstrukčně efektivní řešení.  

Součástí sestavy je také diferenciál, který je uložen pomocí dvou kuželíkových ložisek, 

obdobně jako vstupní a výstupní hřídel. Klec diferenciálu je ke kolu stálého převodu připevněna 

pomocí nýtových spojů. [42] 

Řazení převodových stupňů je realizováno prostřednictvím dvojice lanovodů, které přenáší 

pohyb z řadicí páky na řadicí hřídel v převodovce. Pro správnou funkci je nutné při montáži 

aretovat řadicí páku v neutrálu pomocí speciálního přípravku, například T10027A, protože 

převodovka MQ100 OCF nemá při montáži vlastní aretační mechanismus pro neutrální polohu 

[42] 

  

Obr. 34 Konstrukční řešení zpětného chodu u převodovky MQ100 0CF [42] 
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Na základě konstrukce manuální převodovky MQ100, která je zobrazena na obr. 35 v podobě 

upraveného modelu, byla v roce 2012 vyvinuta její automatizovaná verze s označením SQ100 

[43]. Ta vychází z mechanického základu původní převodovky, avšak je doplněna 

o elektronicky řízený systém a jedná se tak o převodovku typu AMT [42].  

Převodovka MQ281, uvedená do sériové výroby v roce 2019, představuje významný milník 

v rámci technického vývoje manuálních převodovek koncernu Volkswagen, jak z hlediska 

účinnosti, tak ekologické optimalizace [44]. Tato manuální převodovka byla navržena jako 

nástupce dřívějších převodovek MQ250 a MQ350, přičemž se může pochlubit zcela 

přepracovaným ložiskovým konceptem a inovativním olejovým managementem [45]. 

Byly zachovány kompaktní rozměry převodovky MQ250 za současného navýšení schopnosti 

přenosu točivého momentu až na 340 N∙m, což jí umožňuje obsloužit široké spektrum 

zážehových i méně výkonných vznětových motorů v rámci celého koncernu [45]. Srovnání 

těchto tří převodovek je uvedeno v tab. 1. Starší MQ250 byla dimenzovaná na 250 N∙m 

a MQ350 jako tříhřídelová převodovka byla konstrukčně složitější, těžší a generovala vyšší 

pasivní odpory kvůli většímu množství ložisek a větší konstrukci. 

Tab.1 Srovnání převodovek MQ250, MQ350 a MQ281 

  

Parametr MQ250 MQ350 MQ281 

Max. točivý moment 250 N∙m 350 N∙m 340 N∙m 

Typ ložisek Kuželíková Kuželíková Kuličková a válečková 

Konstrukční složitost Nízká Vysoká Střední 

Využití v koncernu Nižší segmenty vozů Výkonnější motory Široké spektrum motorů 

Rok uvedení 1998 1997 2019 

Obr. 35 Upravený model převodovky MQ100 [8] 
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4.2 ROZBOR FUNKCE MQ281 

Porozumění principu fungování převodovky MQ281, jež byla vybrána pro analýzu a vytvoření 

výukové pomůcky, je důležité z hlediska návrhu následných konstrukčních úprav. Jedná se 

o mechanický systém tvořený velkým množstvím součástí, které musí spolupracovat. Právě 

jejich počet a vzájemná provázanost ztěžují srozumitelné objasnění celkové funkce 

převodovky. K usnadnění pochopení její činnosti budou využita grafická schémata a potřebné 

výpočty. 

Cílem vývoje MQ281 bylo nejen vytvořit technicky efektivní a prostorově úsporné řešení, 

ale zároveň reagovat na rostoucí nároky současných spalovacích motorů, které generují vyšší 

výkony i točivé momenty, přičemž tlak na snížení emisí a spotřeby zůstává prioritou. Celá 

rodina převodovek MQ se díky těmto parametrům stala důležitou součástí výrobního programu 

koncernu Volkswagen, přičemž vývoj i částečná výroba některých modelů probíhá 

ve Škoda Auto, která se dlouhodobě podílí na inovačních technologiích skupiny a garantuje 

vysokou kvalitu a životnost převodovek. Samotná sériová výroba modelu MQ281 byla spuštěna 

ve španělském závodě SEAT Components, který se stal jedním ze strategických výrobních 

závodů Volkswagenu [46]. Tato továrna po rozsáhlé modernizaci produkuje až 450 000 kusů 

ročně a dodává převodovky do vozů značek Volkswagen, SEAT, Škoda a Audi, čímž pokrývá 

široké spektrum modelových řad [46]. MQ281 tak není pouze náhradou za starší modely, 

ale představuje komplexní a promyšlené řešení. 

Z konstrukčního hlediska se jedná o dvou a půl hřídelovou převodovku, kde „půl hřídel“ nese 

vložené kolo pro zpátečku [47]. Namísto předepjatých kuželíkových ložisek, která zvyšují 

pasivní odpory, jsou v konstrukci použity kuličková a válečková ložiska, jež nejsou předepnutá 

a přinášejí podstatně nižší tření [47]. Dalším prvkem, který přispívá ke zvýšení efektivity, 

je velmi nízký objem oleje uvnitř převodovky. Menší množství maziva se rychleji ohřívá 

na provozní teplotu a zároveň snižuje vnitřní odpor, což má pozitivní dopad na snížení 

pasivních ztrát [47]. Tento soubor technických opatření má zásadní dopad na spotřebu paliva 

a zejména na ekologii. V praxi totiž dochází ke snížení emisí CO₂ až o 3 gramy na každý ujetý 

kilometr, což je v kontextu dnešních emisních limitů velmi podstatné [46].  

Pro lepší představu o uspořádání ozubených kol v převodovce MQ281 je na obr. 36 uvedena 

fotografie převodového ústrojí. Z této skutečné konstrukce vychází principiální schéma, 

které bylo upraveno tak, aby na něm bylo možné znázornit tok točivého momentu 

a bude uvedeno později. Pro zjednodušení jsou všechny kola rozmístěna do jedné roviny. 

  

Obr. 36 Uspořádání převodového ústrojí MQ281 v jedné rovině  
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Točivý moment generovaný motorem je ve všech případech přenášen na vstupní hřídel 

převodovky (H1) prostřednictvím spojky, která je s ní spojena pomocí drážkování. Odtud 

pokračuje přes konkrétní ozubená kola v závislosti na zařazeném rychlostním stupni 

na výstupní hřídel (H2). Vzájemná poloha vstupní a výstupní hřídele je uvedena na obr. 37. 

Vstupní hřídel je uložena ve spojkové části skříně převodovky ve válečkovém ložisku, 

jenž je zajištěno pojistným kroužkem a druhým koncem v kuličkovém ložisku. Kolo 

s nejmenším počtem zubů z celé převodovky a kolo druhého převodového stupně 

je vyfrézováno přímo ve vstupní hřídeli převodovky. Kvůli tomuto procesu se na hřídeli nachází 

také stopy po vyjetí nástroje ze záběru v podobě drážek kopírujících geometrii ozubení. 

Tyto stopy po obrábění, které se však týkají pouze menšího z dvou uvedených ozubených kol, 

a místo pro uložení válečkového ložiska jsou zobrazeny na obr. 38.  

Ozubená kola prvního a druhého rychlostního stupně jsou pevně spojena se vstupní hřídelí 

a zbylá ozubená kolo jsou potom uložena otočně na jehlových ložiscích. Mazání těchto ložisek 

je zajištěno pomocí dutiny v hřídeli. Jelikož je v převodovce velmi malé množství oleje, 

přesněji 1,5 litru, k usměrnění oleje do této dutiny hřídele je využito clonící víčko oleje [47; 

48]. Díky této důležité součástí dojde k zamezení přesunu oleje ze strany na stranu například 

při průjezdu zatáčkou nebo při zrychlování či zpomalování a tím se dosáhne správného mazání 

[48]. Aby se olej do víčka dostal, je ve skříní umístěn plastový deflektor oleje, jenž tuto činnost 

zastává. Mezi ozubenými koly třetího a čtvrtého a následně pátého a šestého převodového 

stupně jsou umístěny synchronizační řadicí spojky. Lze si povšimnout, že samotné ozubené 

kolo dosahuje menšího průměru než unášivé ozubení třetího rychlostního stupně. Díky této 

konstrukci lze využít stejné synchronizační spojky pro všechny ozubená kola, které jsou 

součástí procesu synchronizace. Tím se výrazně zjednodušují ekonomické náklady na výrobu 

převodovky. Fotografii vstupní hřídele si lze prohlédnout na obr. 39.  

Obr. 37 Vzájemná poloha vstupní (H1) a výstupní (H2) hřídele 

Obr. 38 Stopy po vyjetí nástroje ze záběru a místo pro uložení válečkového ložiska 



BRNO 2025 

 

 

44 
 

MANUÁLNÍ PŘEVODOVKY ŘADY MQ 

Výstupní hřídel je uložena koncem s pastorkem stálého převodu ve válečkovém ložisku v části 

spojkové skříně. Svým druhým koncem je potom výstupní hřídel uložena v kuličkovém ložisku. 

Na výstupní hřídeli se nachází jedna synchronizační řadicí spojka, konkrétně mezi ozubenými 

koly první a druhé převodové rychlosti. Tyto dvě ozubená kola jsou tak na výstupní hřídeli 

uložena otočně na jehlových ložiscích, jejichž mazání probíhá obdobně jako u vstupní hřídele. 

Pevně s hřídeli jsou potom spojena ozubená kola zbylých rychlostních stupňů.  

Na fotografii výstupní hřídele uvedené na obr. 40 si lze všimnout olejové přepážky umístěné 

mezi ozubenými koly druhého a třetího rychlostního převodu. Tato plechová přepážka plní 

důležitou funkci při mazání ozubených kol třetího až šestého převodového stupně 

a je tak důkazem důmyslnosti propracovaného olejového managementu převodovky MQ281.  

Z oblasti pod ozubeným kolem stálého převodu je totiž při jeho otáčení odsáván olej ze dna 

převodovky, čímž dochází k snižování jeho hladiny. Navíc v provozních podmínkách olej 

v převodovce netvoří statickou hladinu, ale dochází zde k složitému procesu proudění. 

To by mohlo ohrozit mazání ozubených kol s menším průměrem, která jsou umístěna výše 

ode dna převodovky. Avšak díky zadržení oleje v oblasti zmiňovaných ozubených kol 

díky plechové přepážce je jim umožněno brodit se v oleji. [49] 

Zpětný chod převodovky MQ281 je řešený pomocí ozubeného kola s šikmým ozubením, 

které je ve stálém záběru s ozubeným kolem prvního převodového stupně na výstupní hřídeli. 

Toto otočně uložené ozubené kolo je na své vlastní hřídeli spolu s pastorkem stálého převodu 

a vlastní synchronizační spojkou. Hřídel zpětného převodového stupně si lze prohlédnout 

na obr. 41.  

Obr. 39 Vstupní hřídel převodovky MQ281 

Obr. 40 Výstupní hřídel převodovky MQ281 s olejovou přepážkou 
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Každé ozubené kolo převodovky, které se zapojuje při řazení, má na svém boku třecí kuželovou 

plochu a unášivé ozubení. Při působení řadicí síly je řadicím mechanismem posunuta 

synchronizační objímka z neutrální polohy směrem ke konkrétnímu kolu. Síla se tím přenáší 

na synchronizační kroužek, který dosedá svým kuželem na třecí kužel daného kola. Tento 

kontakt umožňuje dočasné vyrovnání otáček, buď zpomalením kola při řazení na vyšší 

rychlostní stupeň, nebo jeho zrychlením při podřazování. Jakmile se otáčky kola 

a synchronizační spojky vyrovnají, může být objímka zasunuta dále do unášivého ozubení kola. 

Tím dojde k mechanickému propojení kola s hřídelí a umožní se přenos točivého momentu. 

Je důležité zmínit, že tento proces se týká i zpětného rychlostního stupně, který má svoji vlastní 

synchronizační spojku. [25] 

Skříň převodovky je vyrobena z hliníkové slitiny s příměsí křemíku a mědi, 

konkrétně s přibližně 9 % křemíku a 3 % mědi, jak dokládá označení na povrchu skříně. Dělící 

rovina dvoudílné skříně je spojena pomocí magnesiových šroubů. Ze strany spojkové části 

je umístěno 9 z celkových 30 zmiňovaných šroubů a zbylé jsou potom šroubovány ze strany 

převodové části skříně. Jelikož by šrouby samotné nezajistili dostatečnou těsnost převodové 

skříně, je potřeba využívat těsnících tmelů nebo past. Černého tmelu si lze všimnout na dělící 

rovině převodovky na obr. 42.Tuhost převodové skříně je zvýšena pomocí žebrování. Pomocí 

žebrování se u převodovek může mimo jiné také zlepšit odvod tepla. 

  

Obr. 41 Hřídel zpětného chodu 

Obr. 42 Dělící rovina převodové skříně pokrytá tmelem 
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Na předchozí straně na obr. 42 si lze také všimnout, že v konstrukci převodovky MQ281 

jsou šikmá ozubení uspořádána tak, aby došlo ke kompenzaci axiálních sil vznikajících 

při záběru. A tím pádem k menšímu zatížení ložisek axiální silou, což souvisí s jejich 

životností. Například pro případ, kdy se vstupní hřídel, jenž má pravou šroubovici, otáčí po 

směru hodinových ručiček, tak její axiální síla směřuje doprava. Následující ozubené páry 

jsou kombinovány se šroubovicemi opačného směru, aby bylo dosaženo správného záběru kol, 

čímž se však axiální síla ještě zvyšuje. Kritickým bodem je tak stálý převod, jeho pastorek má 

levou šroubovici a žene velké kolo stálého převodu s pravou šroubovicí. 

Vzhledem k obrácenému směru momentu zde vzniká axiální síla opačná vůči předchozím, čímž 

dochází ke zmenšení silového účinku a k odlehčení ložisek. Tento princip snižuje celkové 

axiální zatížení a zvyšuje životnost převodového ústrojí. [50; 51] 

Na obr. 43 je uveden pohled na uspořádání hřídelí ve směru jejich os, který slouží k lepšímu 

pochopení prostorového rozmístění základních prvků převodovky.  

K usnadnění znázornění a zlepšení orientace ve schémat převodovky MQ281 jsou dále použity 

schematické značky uvedené v seznamu na obr. 44. 

Na straně 47 na obr. 45 je uvedeno schematické znázornění převodovky MQ281, které slouží 

k přehlednému popisu konstrukce a uspořádání jednotlivých komponent převodového ústrojí. 

Díky použití schematických značek je možné názorně sledovat tok točivého momentu a pohyb 

synchronizačních spojek během řazení. Hřídele jsou označeny H, přičemž vstupní má číselné 

označení 1 a výstupní 2, hřídel zpětného chodu je označena jako H3. Stejné platí i pro 

synchronizační spojky, které jsou rozlišovaný také právě podle číselného označení. 

  

Obr. 44 Schematické značky 

Obr. 43 Pohled ve směru os hřídelí 
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Pro lepší znázornění toku momentu pro jednotlivé převodové stupně bylo využito velmi 

zjednodušeného schématu převodovky. Na tomto schématu je nejprve popsán tok momentu 

při zařazení zpětného převodového stupně. Ten je v převodovce MQ281 řešen pomocí 

samostatné hřídele (H3) s ozubeným kolem zpětného chodu (R), které umožňuje obrácení 

směru otáčení kola stálého převodu.  

Přenos točivého momentu začíná opět na vstupní hřídeli (H1) přes ozubené kolo prvního stupně 

(1), které je s touto hřídelí pevně spojeno. Následně moment prochází přes kolo odpovídající 1. 

převodovému stupni, které je na výstupní hřídeli (H2) volně otočné. V tomto případě 

však zůstává jeho synchronizační spojka (S1) v neutrální poloze a nedochází k jeho zapojení 

do záběru. Točivý moment se odtud dále přenáší na ozubené kolo zpětného chodu (R), 

umístěného na vlastní hřídeli (H3). Toto kolo má také svou vlastní synchronizační spojku (S4), 

která při řazení zpátečky provede pohyb směrem vlevo. Tímto posunem dojde k synchronizaci 

otáček a následnému zapadnutí objímky do unášivého ozubení kola. V důsledku toho 

se kolo pevně spojí se svou hřídelí a umožní přenos momentu v opačném směru, což umožňuje 

couvání vozidla. Tok točivého momentu při zpětném chodu je uveden na obr. 46 na další straně. 

  

Obr. 45 Schéma převodovky MQ281 
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Při zařazení prvního rychlostního stupně se točivý moment přenáší přes kolo s nejmenším 

počtem zubů (1) na vstupní hřídeli (H1), které je s touto hřídelí pevně spojeno. Moment 

poté pokračuje na větší ozubené kolo dané převodové dvojice, které je umístěno na výstupní 

hřídeli (H2). Zapojení tohoto kola do záběru probíhá pomocí pohybu objímky synchronizační 

řadicí spojky (S1) směrem vlevo, čímž dojde k jejímu zasunutí do příslušného ozubení. 

Tento proces je znázorněn na obr. 47 níže. 

Tok točivého momentu u ostatních dopředných převodových stupňů probíhá obdobným 

způsobem jako u prvního stupně s aktivací odlišných součástí převodového ústrojí a v práci 

již není dále detailně rozkreslen. 

Provozní chování převodovky MQ281 bude analyzováno prostřednictvím sestavení pilového 

diagramu, který vyjádří závislost rychlosti vozidla na otáčkách motoru pro jednotlivé 

převodové stupně [2]. Pro výpočty bude použit motor 1.5 TSI Evo 110 kW, 

který se s touto manuální šestistupňovou převodovkou, odstupňovanou dle UEU, běžně dodává 

například u vozidla Škoda Octavia [52]. Zpřevodování každé převodovky MQ281 se dá nalézt 

na štítku, který je umístěn na spojkové části skříně převodovky [53].  

Obr. 46 Schéma toku momentu při zařazeném zpětném rychlostním stupni 

Obr. 47 Schéma toku momentu pro zařazený první rychlostní stupeň 
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Základní parametry zvoleného motoru jsou: [54] 

• Maximální otáčky motoru – nmax = 6 500 [min-1] 

• Maximální výkon 110 [kW] při – nPmax = 5 000 až 6 000 [min-1]  

• Maximální moment 250 [N∙m] při – nMmax = 1 500 až 3 500 [min-1] 

Pro zhotovení pilového diagramu je potřeba určit otáčky, při kterých dochází k řazení mezi 

jednotlivými převodovými stupni. Tyto tzv. řadicí otáčky lze vypočítat z upravené podoby 

vztahu pro převodový kvocient pomocí vztahu (4.1): 

𝑞𝑛−1;𝑛 =
𝑛𝑚𝑎𝑥

𝑛𝑟
    ̶˃   𝑛𝑟 =

𝑛𝑚𝑎𝑥

𝑞𝑛−1;𝑛
  (4.1)  

Aby bylo možné určit tyto řadicí otáčky, je nezbytné znát převodový kvocient mezi 

jednotlivými stupni. Převodovka MQ281 disponuje šesti rychlostními stupni, 

přičemž jednotlivé převodové poměry budou ve výpočtech označeny jako i1 až i6. 

Pro vícestupňové převodovky platí mezi sousedními převody rovnice (4.2): [2] 

𝑞𝑛−1;𝑛 =
𝑖𝑛−1

𝑖𝑛
=

𝑖𝑧−1

𝑖𝑧
,    𝑛 = 1, 2, … , 𝑧  (4.2) 

Hodnoty převodových poměrů i1 až i6 je možné stanovit na základě známého počtu zubů na 

příslušné dvojici spolu zabírajících ozubených kol. Označíme-li počet zubů na vstupním kole 

jako z1 a na výstupním kole jako z2, lze převodový poměr určit z matematického výrazu (4.3): 

[25] 

𝑖𝑛 =
𝑧2

𝑧1
  (4.3) 

Pro převodovku MQ281 se do vztahu (4.3) dosadí konkrétní hodnoty počtu zubů jednotlivých 

kol následovně: 

𝑖1 =
𝑧1;2

𝑧1;1
=

45

12
= 3,75 [−] 

𝑖2 =
𝑧2;2

𝑧2;1
=

41

21
= 1,952 [−] 

𝑖3 =
𝑧3;2

𝑧3;1
=

36

30
= 1,2 [−] 

𝑖4 =
𝑧4;2

𝑧4;1
=

37

40
= 0,925 [−] 

𝑖5 =
𝑧5;2

𝑧5;1
=

33

43
= 0,767 [−] 

𝑖6 =
𝑧2

𝑧1
=

30

46
= 0,652 [−]  
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Po stanovení převodových poměrů jednotlivých rychlostních stupňů lze přistoupit k výpočtu 

převodového kvocientu mezi těmito dvěma stupni podle rovnice (4.2): 

𝑞12 =
𝑖1

𝑖2
= 1,921 [−] 

𝑞23 =
𝑖2

𝑖3
= 1,627 [−] 

𝑞34 =
𝑖3

𝑖4
= 1,297 [−] 

𝑞45 =
𝑖4

𝑖5
= 1,205 [−] 

𝑞56 =
𝑖5

𝑖6
= 1,177 [−] 

Na základě vypočtených převodových kvocientů, mezi jednotlivými rychlostními stupni, 

je již možné přejít k výpočtu řadicích otáček pomocí zmiňovaného upraveného vztahu (4.1): 

𝑛𝑟5,6 =
𝑛𝑚𝑎𝑥

𝑞56
=  

6 500

1,177
= 5 522,5 [min−1]  

𝑛𝑟4,5 =
𝑛𝑚𝑎𝑥

𝑞45
=  

6 500

1,205
= 5 394,2 [min−1] 

𝑛𝑟3,4 =
𝑛𝑚𝑎𝑥

𝑞34
=  

6 500

1,297
= 5 011,6 [min−1] 

𝑛𝑟2,3 =
𝑛𝑚𝑎𝑥

𝑞23
=  

6 500

1,627
= 3 995,1 [min−1] 

𝑛𝑟1,2 =
𝑛𝑚𝑎𝑥

𝑞12
=  

6 500

1,921
= 3 383,7 [min−1] 

Pro sestavení pilového diagramu je dále potřeba stanovit teoretické maximální rychlosti vozidla 

dosažitelné na jednotlivé převodové stupně. Tyto rychlosti lze vypočítat pomocí matematické 

závislosti (4.4): [2] 

𝑣𝑛 = 0,377 ⋅
𝑛𝑚𝑎𝑥 ⋅ 𝑟𝑑

𝑖𝑐𝑛
  (4.4) 

Abychom mohli vypočítat teoretickou maximální rychlosti vozidla, je nutné nejprve určit 

celkový převodový poměr icn pro každý převodový stupeň, který se určuje z výrazu (4.5):[2] 

𝑖𝑐𝑛 = 𝑖𝑛 ⋅ 𝑖𝑓  (4.5) 

Převodový poměr stálého převodu if se určí ze známého počtu zubů jednotlivých kol podle již 

dříve uvedeného vztahu (4.2): 

𝑖𝑓 =
𝑧2

𝑧1
=

71

18
= 0,767 [−] 
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Se známou hodnotou převodového poměru stálého převodu nyní stačí dosadit do výrazu (4.4) 

a vypočítat celkové převodové poměry: 

𝑖𝑐1 = 𝑖1 ⋅ 𝑖𝑓 = 3,75 ⋅ 3,944 = 14,792 [−] 

𝑖𝑐2 = 𝑖2 ⋅ 𝑖𝑓 = 1,952 ⋅ 3,944 = 7,701 [−] 

𝑖𝑐3 = 𝑖3 ⋅ 𝑖𝑓 = 1,2 ⋅ 3,944 = 4,733 [−] 

𝑖𝑐4 = 𝑖4 ⋅ 𝑖𝑓 = 0,925 ⋅ 3,944 = 3,649 [−] 

𝑖𝑐5 = 𝑖5 ⋅ 𝑖𝑓 = 0,767 ⋅ 3,944 = 3,027 [−] 

𝑖𝑐6 = 𝑖6 ⋅ 𝑖𝑓 = 0,652 ⋅ 3,944 = 2,572 [−] 

Poslední neznámou potřebnou pro výpočet rychlosti je dynamický poloměr kola, jenž se určuje 

z tab. 2. Pro vozidlo Škoda Octavia, u něhož jsou běžně použity pneumatiky s označením 

215/55 R17, je dynamický poloměr kola rd roven 0,324 metrů. [1; 55] 

 

Nyní jsou známy všechny potřebné veličiny a mohou být dosazeny do rovnice (4.4) pro výpočet 

maximální teoretické rychlosti vozidla na jednotlivé převodové stupně. Následně již lze 

sestrojit pilový diagram: 

𝑣1 = 0,377 ⋅
6 500 ⋅ 0,324

14,792
= 53,67 [𝑘𝑚 ⋅ ℎ−1]  

𝑣2 = 0,377 ⋅
6 500 ⋅ 0,324

7,701
= 103,1 [𝑘𝑚 ⋅ ℎ−1]  

Tab.2 Dynamický poloměr kola u běžně používaných pneumatik 
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𝑣3 = 0,377 ⋅
6 500 ⋅ 0,324

4,733
= 167,75 [𝑘𝑚 ⋅ ℎ−1]  

𝑣4 = 0,377 ⋅
6 500 ⋅ 0,324

3,649
= 217,58 [𝑘𝑚 ⋅ ℎ−1]  

𝑣5 = 0,377 ⋅
6 500 ⋅ 0,324

3,027
= 262,3 [𝑘𝑚 ⋅ ℎ−1]  

𝑣6 = 0,377 ⋅
6 500 ⋅ 0,324

2,572
= 308,7 [𝑘𝑚 ⋅ ℎ−1]  

Z pilového diagramu reálné převodovky MQ281 uvedeného na obr. 48 je patrné, 

že převodové stupně nejsou odstupňovány geometricky. Na základě klesajícího převodového 

kvocientu mezi vyššími stupni a zároveň relativně rovnoměrných rozdílů v rychlostech 

při řazení je výsledkem vyvážené rozložení převodových stupňů, které zajišťuje plynulé řazení 

bez výrazných skoků v rychlosti v celém rozsahu převodovky. Pilový diagram přitom neslouží 

pouze k vizuálnímu zhodnocení plynulosti přechodů mezi stupni, ale především jako důležitý 

nástroj při návrhu jejich počtu a rozložení. Umožňuje posoudit vhodnost navrženého 

odstupňování z hlediska efektivního využití provozních otáček motoru. 

Obr. 48 Pilový diagram převodovky MQ281  
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5 NÁVRHY ÚPRAV KONSTRUKCE PŘEVODOVKY 
Návrhy otvorů do konstrukce převodovky byl veden snahou o zpřístupnění vnitřních částí 

převodovky, které jsou za běžného stavu skryty a vizuálně nedostupné. Úpravy byly nezbytné 

pro pochopení funkce klíčových částí převodového mechanismu, zejména pro výukové účely. 

Záměrem bylo vytvořit takové konstrukční úpravy, které umožní pozorovat pohyb jednotlivých 

součástí během provozu, aniž by došlo k narušení strukturální integrity skříně. Při návrhu bylo 

třeba brát ohled na několik zásadních požadavků. Úpravy například nesměli zasáhnout 

do uložení některých součástí mechanismu jako je řadicí věž. 

Návrh byl veden jako iterativní proces, při kterém bylo pro každou z plánovaných šesti úprav 

vyhodnoceno více variant. Volené řešení tak představuje kompromis mezi požadavky 

na konstrukční proveditelnost a výukovou názornost. 

 

5.1 ŘADICÍ VĚŽ 

Prvním řešeným otvorem byl výřez v oblasti řadicí věže. Původní návrh spočíval 

v obdélníkovém vyříznutí stěny, které mělo zpřístupnit pohled na pohyb řadicího mechanismu. 

Je potřebné zmínit, že výška tohoto otvoru byla od začátku omezena kvůli umístění snímače 

neutrálu právě v tomto místě skříně. Obr. 49 zachycuje původní návrh otvoru pro řadicí věž. 

V rámci jedné z dalších varianty byla myšlenka rozšíření otvoru směrem doprava, 

tedy k výstupní hřídeli, s cílem umožnit ještě lepší přehled nad okolními částmi. Toto rozšíření 

ale způsobilo vznik oslabeného přechodu mezi tímto otvorem a dalším blízkým výřezem pro 

dopředné rychlostní stupně, což by mohlo negativně ovlivnit pevnost celé oblasti. Z tohoto 

důvodu byla tato varianta zobrazená na obr. 50 vyhodnocena jako nevhodná. Nakonec byl 

tak původní návrh vyhodnocen jako finální řešení. Nabízí dostatečný náhled dovnitř, přičemž 

zachovává konstrukční pevnost a jednoduchost výroby. 

  

Obr. 49 Původní návrh otvoru pro řadicí věž 
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5.2 DOPŘEDNÉ PŘEVODOVÉ STUPNĚ 

Druhý výřez byl navržen s cílem umožnit pohled do prostoru dopředných převodových stupňů. 

První návrh, který lze vidět na obr. 51, byl technicky přímočarý. Šlo o obdélníkový výřez, 

který sloužil spíše jako orientační návrh pro určení vhodného umístění. Už v této fázi bylo 

zřejmé, že nepůjde o finální řešení. 

Ve druhé variantě bylo původní obdélníkové okénko rozšířeno do oblasti nad snímačem polohy 

neutrálu, vyznačené modře na obr. 52. Díky tomu se výrazně zlepšil výhled do převodovky, 

zejména na důležité prvky, jako je deflektor oleje. Současně se ale objevily problémy, 

protože po obrobení otvoru by v jeho horní části zůstal ostrý výstupek materiálu, který by mohl 

být nevhodný z hlediska bezpečnosti při manipulaci nebo výuce. Navíc nebylo možné 

dostatečně vidět na první převodový stupeň. Zároveň hrozilo, že by při větším zásahu do horní 

oblasti mohlo dojít k oslabení nálitku, zobrazeného na obr. 52, ve kterém je nalisována hřídel 

volicích vidliček.  

Obr. 50 Druhá varianta otvoru pro řadicí věž 

Obr. 51 Původní návrh otvoru v oblasti dopředných převodových stupňů 
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Tyto nedostatky byly odstraněny ve třetí, finální variantě na obr. 53. Byl odstraněn ostrý 

výstupek materiálu, otvor byl rozšířen směrem k dělící rovině tak, aby byl umožněn náhled 

i na první převodový stupeň. Také bylo zachováno bezpečné krytí pod nálitkem pro hřídel 

voličů, což zajistilo, že nedojde k oslabení tohoto místa skříně převodovky. 

  

Obr. 52 Rozšíření otvoru pro dopředné převodové stupně 

Obr. 53 Finální varianta otvoru pro dopředné převodové stupně 
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5.3 ZPĚTNÝ PŘEVODOVÝ STUPEŇ A MAZACÍ KANÁLEK DIFERENCIÁLU 

Třetí výřez vznikl původně jako přístup k části mechanismu zpětného převodového stupně, 

cílem bylo umožnit pohled dovnitř převodovky a sledovat uspořádání součástí v této oblasti, 

jako například ozubené kolo zpětného převodu nebo synchronizační řadicí spojka zpětného 

převodového stupně a vidlička pro její ovládání. První návrh, který je možno vidět na obr. 54 

se nacházel v blízkosti otvoru pro řadicí věž a zasahoval téměř až k němu. Tento návrh 

se však ukázal jako nedokonalý. Po nasazení řadicí věže by nebylo možné do převodovky skrz 

oblast výřezu v těsné blízkosti řadicí věže nahlédnout. 

Druhá varianta byla posunuta dále od řadicí věže a nabídla lepší náhled na mechanismus 

zpětného chodu a také jeho uložení, což je vidět na obr. 55. 

Současně začal vznikat i otvor na blízký mazací kanálek vedoucí k diferenciálu. Ten se nachází 

v blízkosti otvoru pro zpátečku a původně měl být řešen zvlášť, tak jak je zobrazeno na obr. 56. 

Návrh samostatného otvoru komplikoval šroub, který slouží k uchycení vnějšího mechanismu 

řazení. Předpokládalo se, že tento šroub nelze odstranit. Z toho důvodu byl návrh kanálku ve 

výsledku poměrně složitý a v konečném důsledku nevhodný. 

  

Obr. 54 Původní návrh otvoru pouze v oblasti zpětného převodového stupně 

Obr. 55 Posunutý otvor pro zpětný převodový stupeň 
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Teprve poté, co byl vnější mechanismus řazení fyzicky k dispozici, se ukázalo, že jeden z těchto 

šroubů je možné odstranit, aniž by to ovlivnilo funkci celku. Díky tomu bylo možné výřez 

přepracovat do finální podoby, která spojuje přístup ke zpětnému stupni i k mazacímu kanálku. 

Tuto podobu lze vidět na obr. 57. 

Jelikož do kanálku nebylo dobře vidět shora kvůli umístění velkého kola stálého převodu, 

byla z horní strany odebrána i část materiálu v oblasti samotného kanálku, čímž se zlepšil 

celkový přehled. Tato úprava je zachycena na obr. 58 níže.  

  

Obr. 56 Výřez pro mazací kanálek 

Obr. 57 Spojení otvorů pro zpětný převodový stupeň a otvor pro mazací kanálek 

Obr. 58 Vybrání horní strany mazacího kanálku 
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5.4 DIFERENCIÁL A KOLO STÁLÉHO PŘEVODU 

V oblasti diferenciálu a kola stálého převodu byl na začátku vytvořen spíše orientační návrh 

uvedený na obr. 59, který měl za cíl jen naznačit možnou podobu výřezu. Tento první koncept 

nebyl příliš vhodný, jeho tvar byl poměrně složitý a v mnoha ohledech nepraktický, zejména 

v souvislosti s přechody v geometrii. Sloužil především k ujasnění prostorových možností 

a nebyl zamýšlen jako finální řešení. 

Ve druhé variantě zůstal tvar složitější, ale hlavní důraz byl kladen na zachování co největšího 

počtu šroubů, které spojují obě poloviny skříně převodovky. Zvažováno bylo ponechání 

jednoho šroubu uvnitř výřezu, ale výsledné řešení by působilo rušivě a neesteticky, což bylo 

s ohledem na výukový účel nevhodné. Navíc se v této fázi ukázalo, že převodovka je poměrně 

snadno demontovatelná. Tudíž diferenciál, který je uložen ve druhé části skříně, nepředstavuje 

výrazný problém. Z toho důvodu bylo rozhodnuto, že stejná geometrie výřezu bude provedena 

i na druhé polovině, čímž vznikl symetrický přístup z obou stran. Na obr. 60 je zobrazen pouze 

výřez v jedné části skříně z důvodu přehlednosti geometrie. Oblast výpustného šroubu 

převodovky by byla v této fázi odřezána celá. Tento problém vyřešila až finální varianta. 

  

Obr. 59 Původní návrh umístění otvoru 

Obr. 60 Návrh otvoru pro kolo stálého převodu a diferenciál 
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Ve finálním návrhu došlo k dalším úpravám, výřez byl tvarově doladěn tak, aby nezasahoval 

do prostoru výpustného šroubu, byly demontovány a obrobeny gufera a rozřezána i část uložení 

příruby. Výsledný otvor tak umožňuje náhled na celý prostor diferenciálu i kola stálého převodu 

a zároveň zůstává v souladu s požadavky na vysvětlení všech funkcí, pevnost a výukovou 

přehlednost. Na obr. 61 je vyznačena finální varianta výřezu. 

 

5.5 ULOŽENÍ VSTUPNÍ HŘÍDELE  

Pátý a zároveň poslední navrhovaný výřez se nachází v oblasti uložení vstupní hřídele. V tomto 

případě nevzniklo více variant, protože návrh byl od začátku omezen několika jasně danými 

požadavky. Výřez nesměl zasahovat do nálitku, který omezoval jeho hloubku, bylo nutné 

zachovat co největší počet upevňovacích šroubů a zároveň byl kladen důraz na jednoduchost 

výroby. 

Pohled do této oblasti je důležitý zejména z výukového hlediska. U většiny běžných typů 

převodovek se v tomto místě používají předepjatá kuželíková ložiska, zatímco v tomto 

konkrétním případě byla použita již zmiňovaná ložiska kuličková, která zmenšují pasivní 

odpory. 

Na základě stanovených omezení vzniklo řešení, zobrazené na obr. 62, které všechny podmínky 

splňuje. Výřez umožňuje náhled na oblast vstupní hřídele, přitom zachovává konstrukční 

pevnost a je dobře realizovatelné. 

Obr. 61 Výsledná varianta výřezu pro kolo stálého převodu a diferenciál 
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Obr. 62 Řešení otvoru pro uložení vstupní hřídele 
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6 REALIZACE NAVRŽENÝCH ÚPRAV PŘEVODOVKY 
Při realizaci navržených úprav s cílem vytvoření výukového modelu bylo nezbytné provést 

několik konstrukčních zásahů ve formě obrobení otvorů do samotného tělesa skříně 

převodovky. V první fázi byly otvory navrženy digitálně v prostředí CAD, kde bylo možné 

přesně určit jejich polohu i hloubku s ohledem na konstrukční omezení. Tato příprava umožnila 

optimalizovat rozmístění otvorů tak, aby byly co nejvíce názorné a současně konstrukčně 

proveditelné. Následně byla místa plánovaných zásahů vyznačena přímo na povrchu skutečné 

skříně převodovky, což sloužilo především k lepší orientaci během samotného obrábění. 

Takto připravený komponent je zachycen na obr. 63, kde jsou zřetelně patrné linie plánovaných 

zásahů. 

Pro obrábění otvorů byla zvolena CNC frézka. K bezpečnému zajištění skříně při obrábění byly 

využity přípravky, které umožnily upnutí každé z dvou částí skříně. Před samotným odebíráním 

materiálu však bylo nutné demontovat veškeré vnitřní komponenty převodovky. 

Byla demontována veškerá ozubená kola, ložiska, vnější kroužky kuželíkových ložisek 

z oblasti rozvodovky a všechny snímače. Tímto byly odlitky převodové skříně připraveny 

k obrábění. 

Frézování bylo prováděno postupně, vždy po jednom otvoru, aby nedocházelo k tepelnému 

namáhání materiálu. Po každém obrobeném okénku byla skříň ponechána vychladnout. 

Tento přístup byl zvolen záměrně, aby se předešlo případné deformaci nebo poškození tělesa 

v důsledku tepelné dilatace. Celý proces byl tedy veden s důrazem na šetrnost a zachování 

přesnosti opracovávaných ploch. Obrobenou skříň převodovky lze vidět na obr. 64. 

Po dokončení všech požadovaných řezů a následném obrábění skříně převodovky bylo 

nezbytné navrátit jednotlivé komponenty zpět na svá původní montážní místa. Ještě před 

zahájením této fáze bylo nutné skříň důkladně vyčistit a odstranit veškeré nečistoty a zbytky 

materiálu vzniklé během obráběcího procesu.  

Obr. 63 Vyznačená místa řezů na skříni převodovky 
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Nejsložitější proces při zpětné montáži představovalo usazení kuličkových ložisek vstupní 

a výstupní hřídele. Aby při lisování za studena velkou silou nedošlo k lomu skříně bylo třeba 

využít kombinace nahřátí skříně převodovky a ochlazení samotných ložisek. Teplotní rozdíl 

způsobil krátkodobé zvětšení otvorů ve skříni a současné zmenšení vnějšího průměru ložisek, 

čímž bylo možné je zasunout bez použití nadměrné síly. V tomto kroku byla klíčová zejména 

rychlost montáže. Pokud nebyla ložiska zasunuta včas, začala se vlivem okolní teploty ohřívat 

a rozpínat, což ztížilo jejich nasazení. V takovém případě bylo nutné ložisko opatrně 

vyklepnout, znovu zchladit a celý proces opakovat. 

Pro lepší přehlednost a orientaci při kompletaci byly plochy v oblasti jednotlivých řezů natřeny 

červenou barvou, tak jak je zobrazeno na obr. 65. Cílem bylo zvýraznit oblasti, které byly 

otevřeny frézováním a zároveň pomoci lépe si představit původní podobu převodovky před 

úpravami. Tato úprava usnadnila celkovou orientaci ve struktuře převodového ústrojí, které by 

bez barevného rozlišení mohlo působit nepřehledně.  

Paralelně s výrobou upravené skříně převodovky probíhal návrh jejího uchycení pro následnou 

prezentaci a manipulaci. Původně se zvažovalo použití hydraulického zvedáku, 

ten byl však kvůli nestabilitě a nepraktické manipulaci vyhodnocen jako nesprávné řešení.  

Obr. 64 Obrobená skříň převodovky 

Obr. 65Nabarvené řezy skříně převodovky 
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Po porovnání dostupných možností byl jako nejvhodnější zvolen montážní stojan původně 

určený pro upevnění a opravy spalovacích motorů. Jeho konstrukce umožňuje stabilní uchycení 

převodovky a zároveň pohodlné natáčení celého celku v horizontálním směru bez nutnosti 

demontáže. Jelikož jsou takovéto typy stojanů na českém trhu finančně poměrně náročné, 

tak se na základě průzkumu zahraničního trhu podařilo najít cenově přívětivější variantu. 

Po jeho objednání a dodání byly podle jeho přesných rozměrů navrženy různé varianty uchycení 

převodovky. Jako nejvhodnější se ukázala varianta využívající přírubu z plechu o tloušťce 8 

mm z materiálu S235, která byla připevněna přímo k tělesu převodovky pomocí 9 šroubových 

spojů. Toto řešení, zobrazené na obr. 66 umožňuje snadnou manipulaci s ovládací klikou, 

jež slouží k simulaci pohonu od motoru. 

Výroba jednotlivých dílů potřebných pro sestavení výsledného exponátu proběhla dle 

zjednodušeného 3D modelu stojanu, který je zobrazen na obr. 67. Zmíněný montážní plech byl 

následně spojen prostřednictvím ocelového dutého profilu obdélníkového průřezu, o rozměrech 

100x60x8, s protikusem uchyceným přímo ke konstrukci stojanu pomocí čtyř šroubů. Na profil 

byla následně přivařena podpůrná konstrukce pro řadící páku od převodovky sestavená pomocí 

ocelových dutých profilů o rozměrech 60x30x3. 

  

Obr. 67 Zjednodušený model stojanu 

Obr. 66 Model příruby z plechu S235 připojený k tělesu skříně 

převodovky 
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Zhotovená konstrukce zobrazená na obr. 68 tak umožňuje nejen bezpečné uchycení 

převodovky, ale i její snadnou polohovatelnost a přístupnost z různých úhlů, 

což výrazně přispívá k názornosti při výuce. Celá konstrukce byla následně natřena stejnými 

odstíny barev objednaného stojanu. 

 

Obr. 68 Realizovaná konstrukce uchycení převodovky a vnějšího mechanismu řazení 
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ZÁVĚR 
Automobilové převodovky představují technicky i konstrukčně složité zařízení, jejichž vývoj 

je přímo ovlivňován nároky na vyšší účinnost, nižší hmotnost, kompaktnost, ekologičnost 

a zároveň spolehlivost. Vzhledem k různorodosti typů a konstrukčních variant je pro hlubší 

porozumění nezbytné nejen znát teoretické principy jejich fungování, ale dalším přínosem 

může být využití praktických ukázek s možností demonstrace funkce konkrétní převodovky. 

S ohledem na tento požadavek byla provedena analýza základních typů převodovek, 

jejich uspořádání a principů činnosti. Zaměření na jednotlivé koncepce ukázalo rozdíly mezi 

klasickými manuálními převodovkami, dvouspojkovými systémy, automatickými 

převodovkami s hydrodynamickým měničem a bezstupňovými převody. V současnosti jsou 

v osobních automobilech velmi rozšířené zejména dvouspojkové a automatické převodovky. 

V menších vozech a hybridních systémech se hojně využívají také převodovky s plynulou 

změnou momentu. 

Manuální převodovky si navzdory nástupu elektromobility a z hlediska provozování 

pohodlnějších automatických systémů stále drží pevné místo díky své vysoké účinnosti 

konstrukční jednoduchosti, spolehlivosti a nižším pořizovacím nákladům vozidel. 

Typickým příkladem moderní manuální převodovky je typ MQ281, který byl zvolen jako 

základ pro vytvoření výukového modelu. Tato převodovka reprezentuje pokročilé technické 

řešení s ohledem na hmotnost a s ní spojeným olejovým hospodářstvím a přizpůsobení 

současným emisním normám. 

Na základě získaných poznatků byly navrženy konstrukční úpravy obou částí skříně této 

převodovky, jejichž cílem bylo maximalizovat výhled do převodovky a umožnit tak popis 

jednotlivých částí uvnitř této skříně.  

Na základě navržených konstrukčních úprav byl zhotoven názorný model manuální 

převodovky MQ281, jehož konstrukce zohlednila požadavek na jednoduchost výroby, 

funkčnost a také možnost rozebrání. Součástí upraveného modelu je také klika 

na rozpohybování mechanismu a především řadicí páka na podpůrné konstrukci pro možnost 

řazení jednotlivých rychlostních stupňů. Tím pádem také zobrazení různých průběhů toku 

točivého momentu. 

Navržené řešení podporuje aktivní zapojení do výuky a usnadňuje pochopení konstrukčních 

souvislostí. Zároveň potvrzuje, že propojení teoretických znalostí s praktickým modelem může 

být jednou z velmi efektivních cest k porozumění konstrukčně náročným strojním prvkům. 
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ABS  Anti-lock braking system 

AMT  Automated manual transmission 

AT  Automatic transmission 

CO2  Oxid uhličitý 

CVT  Countinuously variable transmission 

DAF  Doorne's Automobiel Fabrieken 

DCT  Dual clutch transmission 

DHT  Dedicated hybrid transmission 

DQ  Direktschaltgetriebe querbaukasten 

EPS  Electronic power steering 

ESP  Electronic stability program 

EV  Electric vehicle 

GM  General motors 

H1  Vstupní hřídel 

H2  Výstupní hřídel 1 

H3  Výstupní hřídel 2 

HEV  Hybrdi electric vehicle 

K  Kloubový hřídel 

M  Motor 

MQ  Modularer quer 

MQB  Modularer querbaukasten 

MT  Manual transmission 

P  Převodovka 

R  Rozvodovka 

S  Spojka 

S1  Synchronizační spojka 1 

S2  Synchronizační spojka 2 

S3  Synchronizační spojka 3 

S4  Synchronizační spojka 4 

SEAT  Sociedad espaňola de automoviles de turismo 

SQ  Schalgetriebe querbaukasten 

TCCT  Torque convertor clutch transmission 
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TCU  Transmission control unit 

TSI  Turbocharged stratified injection 

VDT  Van Doorne Transmission 

VW  Volkswagen 

ZF  Zahnradfabrik Friedrichshafen 

F [N] Síla 

i1 [-] Převodový poměr prvního převodového stupně 

i2 [-] Převodový poměr druhého převodového stupně 

i3 [-] Převodový poměr třetího převodového stupně 

i4 [-] Převodový poměr čtvrtého převodového stupně 

i5 [-] Převodový poměr pátého převodového stupně 

i6 [-] Převodový poměr šestého převodového stupně 

ic1 [-] Celkový převodový poměr prvního převodového stupně 

ic2 [-] Celkový převodový poměr druhého převodového stupně 

ic3 [-] Celkový převodový poměr třetího převodového stupně 

ic4 [-] Celkový převodový poměr čtvrtého převodového stupně 

ic5 [-] Celkový převodový poměr pátého převodového stupně 

ic6 [-] Celkový převodový poměr šestého převodového stupně 

if [-] Převodový poměr stálého převodu 

nmax [min-1] Maximální otáčky motoru 

nMmax [min-1] Otáčky motoru v oblasti maximálního momentu 

nPmax [min-1] Otáčky motoru v oblasti maximálního výkonu 

nr1;2 [min-1] Řadící otáčky mezi prvním a druhým převodovým stupněm 

nr2;3 [min-1] Řadící otáčky mezi druhým a třetím převodovým stupněm 

nr3;4 [min-1] Řadící otáčky mezi třetím a čtvrtým převodovým stupněm 

nr4;5 [min-1] Řadící otáčky mezi čtvrtým a pátým převodovým stupněm 

nr5;6 [min-1] Řadící otáčky mezi pátým a šestým převodovým stupněm 

P [W] Výkon 

q1;2 [-] Převodový kvocient mezi prvním a druhým převodovým stupněm 

q2;3 [-] Převodový kvocient mezi druhým a třetím převodovým stupněm 

q3;4 [-] Převodový kvocient mezi třetím a čtvrtým převodovým stupněm 

q4;5 [-] Převodový kvocient mezi čtvrtým a pátým převodovým stupněm 

q5;6 [-] Převodový kvocient mezi pátým a šestým převodovým stupněm 
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rd [m] Dynamický poloměr kola 

v [m∙s-1] Rychlost vozidla 

v1 [km∙h-1] Teoretická maximální rychlost prvního převodového stupně 

v2 [km∙h-1] Teoretická maximální rychlost druhého převodového stupně 

v3 [km∙h-1] Teoretická maximální rychlost třetího převodového stupně 

v4 [km∙h-1] Teoretická maximální rychlost čtvrtého převodového stupně 

v5 [km∙h-1] Teoretická maximální rychlost pátého převodového stupně 

v6 [km∙h-1] Teoretická maximální rychlost šestého převodového stupně 
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