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Uvod

Tato kniha pfinasi pon€kud odli§ny pohled na automobilové zavo-
déni nez vétSina literatury tykajici se tohoto atraktivniho sportu.
O dramatickych udalostech na zavodnich drahach se totiz zmi-
fuje jen struéné - hlavni pozornost vénuje zakulisi Velkych cen.
Technice vozi, jejich vyrobctim a konstruktériim, ktefi je vytvareli,
a ekonomickeé situaci, jeZ podminovala a utvarela pokrok v tomto
po vSech strankach naroéném oboru lidské ¢innosti. V§ima si toho,
jak se postupem ¢asu ménila konstrukce a vyrobni technologie mo-
tord a podvozkd, stejn€ jako pficin zmén, které posouvaly uroven
techniky na vysSi stupné. Jako kaZda jina historie, i tato ma své
vrcholy, zvraty a obdobi stagnace.

Myslenky tviirct byly vZdy bohatsi a rychlej$i neZ mozZnosti je-
jich realizace. Od samotného pocatku zavodéni byl znamy princip
mnoha konstrukci, které umoznila pozdé&ji vyuzit az pokrokovéjsi
technologie a vyssi stupen poznani. I kdyZ napady jsou zdrojem
pokroku, predstavuji pomérné inflacni zalezitost: jen malo je jich
skutecné dobrych. Teprve zdatnost techniki je privede na svét, a to
pouze v pfipadé, je-li splnéna klicova podminka - dostatek financi
potfebnych k jejich uskutec¢néni.

Kdo by si myslel, Ze stavba zavodniho vozu je zajimava a hra-
va Cinnost, velmi by se mylil. Pro cely tviir¢i kolektiv je to velmi
naro¢na a stresujici zalezitost. PoZadavky na zavodni auto jsou
ve srovnani s béZnou technikou tvrdsSi a nekompromisni, velkou
roli zde hraje Cas, protoze zavodni viiz vlastné zastarava uz v oka-
mziku, kdy se na rysovacim prkné objevi prvni ¢ara. Auto musi
byt dokonale pfipraveno na pocatek sezony, stejné ale ma jepici
zivot. Konkurence nespi a zmény jsou na dennim potradku. Tvirci
kolektiv byva vytiZen aZ na hranici vykonnosti, pravidelna pracovni
doba je neznamym pojmem a tempo vydrzi jen ti skute¢né zdatni.
Je mnohem snaz§i dosahnout §pickového postaveni nez se na ném
udrzZet. Na startovnim poli je dobré totiZ jen to auto, které vitézi.

Cesta k nejvy$Sim metam nebyla ani v tomto oboru nikdy
jednoducha a snadnd, vedla pres fadu omyld a chyb, kterych se
nevyvarovali ani ti nelepSi. Po prvnich Sedesati letech bouflivého
vyvoje v§ak koncepce motord i podvozki vykrystalizovala natolik,
Ze zistala dodnes témér beze zmén. Zminénych Sest dekad bylo
z dnesniho hlediska dobou idylickou. Zavodni technika se téSila
velkému zajmu Siroké verejnosti, ktera tehdy méla piekvapivé
rozsahlé odborné znalosti. B€Zna technika byla jesSté na takovém
stupni, Ze ji bylo mozné zvladnout bez hlubSich védomosti, a mno-
zi lidé si dokazali opravit své auto sami. K prestizi vyrobcil patfilo
ito, Ze publikovali o svych vozech mnoho zajimavosti, neutajovali
Ciselné udaje a davali tisku k dispozici hodnotné a detailni tech-
nické popisy svych konstrukci. Vychazela cela fada vynikajicich
technickych publikaci o zavodni technice a renomované auto-
mobilové Casopisy prinasely hodnotné ¢lanky na dnes nevidané
urovni, které se ve velké mife zaslouZzily o to, Ze se mnoho cennych
informaci zachovalo.

Ctenafi si jisté pov§imnou toho, Ze v kapitolach 1 az 8 vidy
najdou podrobny popis techniky pfislusného casového obdobi,
ovSem dlouhé, témér padesatileté obdobi mezi roky 1965 a 2010

je shrnuto do jediné posledni kapitoly. Hlavnim diivodem je to, Ze
zasadni koncepce motori i podvozkil se vyvijela smérem ke své
konec¢né podobé€ pravé do poloviny Sedesatych let minulého stoleti.
Za tu dobu opustily drahy pfed jezdcem umisténé fadové osmi-
valce s mechanickymi kompresory, tuhé napravy, bubnové brzdy,
Zebfinové ramy a mnoho dalSich konstrukénich prvki. Koncepce
se na dlouhou dobu ustalila na dnesnich standardnich viceprvko-
vych zavésech kol s perfektni geometrii a na pistovych vidlicovych
vicevalcich za zady jezdce.

Podle expertli soucasny stav dospél tak daleko, ze zbyva uz jen
velmi malo moznosti pro jakékoliv dalSi inovace. Pokud se tvrdi
(n€kdy neopravnéné), Ze zavodni draha je zkuSebni laboratofi pro
sériovou vyrobu osobnich aut, je i vtomto segmentu situace stejna.
Doba, kdy se motory a podvozky jednotlivych vyrobcli od sebe
znacné liSily a jejich vozy mély tak charakteristicky tvar, Ze je bylo
mozné rozeznat na prvni pohled, patfi minulosti. Dnes jsou si ze-
jména vozy nizsi tiidy podobné jako vejce vejci a mnoho lidi pozna,
o kterou znacku se jedna, az kdyZ si preCte napis za zadku vozu.
Zakladni koncepce tak pretrvava - az na ridké vyjimky - uz desit-
ky let. Napiiklad VW Golf sice za desitky let ponékud povyrostl,
ale stale je to kompaktni automobil s motorem vpredu, s prednim
pohonem a zavésem kol McPherson. I vozy ostatnich znacek jsou
dokladem naprosté uniformity techniky tohoto odvétvi.

Druhym divodem koncentrace vykladu na starSi obdobi je
skutecnost, ze v poslednich dekadach se zasadné zménila poli-
tika firem a staji smérem k vefejnosti: nedavaji k dispozici udaje
o svych vozech, ochranu jejich techniky lze srovnat s utajenim
prisné stfezeného vojenského materialu. Podrobny popis vozl
zminovanych v 9. kapitole nebylo mozné sestavit v rozsahu, jaky
najdete v kapitolach predchozich, proto jsem se rozhodl ho do
posledni kapitoly nezaradit.

S rostouci naro¢nosti, kterou pfinesl pokrok, vSak zajem SirSi
verejnosti o techniku klesal a fada vynikajicich specializovanych
periodik v disledku finanénich potiZi zanikla. Urovei souéasnych
formulovych vozi daleko pfesahuje mozZnosti chapani laické verej-
nosti. Dnes$ni auta formule 1 jsou spiSe high-tech monstra s kosmic-
kou technologii a preplnéna elektronikou a jen hrstka odbornika vi,
co se skryva pod jejich slupkou polepenou reklamami. InZenyrsky
podil i zde vyrazné€ ustoupil komerénim zajmim.

Kniha shromazd'uje a systematicky predklada velké mnoZstvi
obtizné€ dostupnych informaci a udajt, na konci n€kterych kapitol
navic najde ¢tenaf dodatek, stru¢né vysvétlujici podstatu nékterych
zakladnich jevl. Proto miize byt i vhodnym zdrojem informaci
pro studenty odbornych §kol. Pro pfipadny hlubsi zajem Ctenafe
a podrobngjsi studium pramend, které jsou Casto starsi vice nez ptil
stoleti, jsou Ciselné udaje uvadéné jak v soustavé SI, tak ve starsi
technické soustave€, na konci je pripojen i pfepocCet metrickych mér
na jednotky pouZzivané v anglosaském sveté.

Pokud tato kniha vzbudi zajem ¢tenare o historii techniky, ktera
predchazela dneSnim vyspélym strojliim krouzicim po zavodnich
okruzich formule 1, pak mizeme doufat, Ze splnila svij ukol.
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Pravék automobilového zavodéni — je to doba monster, kdy se teprve utvarela zakladni podoba motorového vozidla a kdy se primitivni motory
vestavovaly do koc¢arovych podvozku. Soutézit mohlo tenkrat jakékoli vozidlo, které netahli koné.

Sportovni podniky

Prvni zavody, které se jely necelych deset let po vynalezu automobi-
1u, se podobaly mnohem pozdéjsim rallye. Jezdilo se po vefejnych
cestach mezi mésty. Na pocatku bylo vSak zavodéni spiSe spolecen-
skou udalosti s prestavkou na obéd. Roku 1894 vypsal francouzsky
denik Petit Journal soutéz pro vozy bez koni. Uskutecnila se 2. Cer-
vence na trati dlouhé 126 km mezi Pafizi a Rouenem. Pfihlasilo se
pres 100 vozidel, z nichZ 31 mélo parni pohon o vykonu az 15 kW,
38 jich bylo vybaveno spalovacim benzinovym motorem s podstat-
né niz§im vykonem 2 az 2,5 kW, p€t mé€lo pohon elektricky, pét
pohanél stlaceny vzduch a ostatni méla rtizné druhy pohonu véetné
energie ve stlacenych pruzinach. Ke startu bylo ale po technickém
posouzeni poradateli pfipusténo jen 21 vozi, z toho osm parnich,
a zavod ukoncilo pouze 15 ucastnikli. Vitézem se stal parni viiz
de Dion-Bouton, pro nedodrZeni pfedpist byl ale diskvalifikovan,
takZe na prvnich tfech mistech nakonec skoncily dva Peugeoty a je-
den Panhard-Levassor (obr. 1.1), vSechny se spalovacimi motory
Daimler. Priimérna rychlost vitéze ¢inila 20,5 km/hod.

Dalsi, uz vétsi zavod se konal o rok pozdéji, ve dnech 10.-
13. Cervna 1895 na trati Pafiz-Bordeaux-PafiZ, dlouhé 1200 km.
Vitéz Levassor na Panhardu ji ujel za 48 hodin 48 minut, s primé-
rem 24 km/hod, na druhém a ¢tvrtém mist€ skoncCily opét Peugeoty,

Obr. 1.1 Panhard-Levassor s dvouvalcovym motorem do V Daimler z let 1893-1894
ze z&vodu Pafiz-Rouen, jesté s fizenim pakou. Ta byla nahrazena volantem az v roce
1898

prvnich osm vozii mé€lo motory Daimler. Nasledovala fada dal-
Sich zavodl podobného charakteru, vétSinou ve Francii, napfiklad
v roce 1896 probéhl zavod Pafiz-Marseille, ktery uz nedokon¢il
zadny viiz pohanény parou. S rychlym vyvojem spalovacich motori
stoupaly i rychlosti: u vozu Panhard-Levassor byl maly vidlicovy
dvouvalec nahrazen motorem Ctyfvalcovym a na témeér stejném
podvozku zvitézil jezdec Charron dne 25. 4.1899 v 562 km dlou-
hém zavod¢ Pariz-Bordeaux uz primérem 47,8 km/hod.

1 kdyz se zavody neobesly bez nehod, neznamenaly zatim velké
nebezpeci pro divaky, tedy ani riziko pro poradatele. Organizace
zavodu se neliSila od jinych nenaro¢nych spolecenskych akci.

Vyznamnou udalosti bylo v roce 1900 vypsani zavodli o cenu
Jamese Gordona Bennetta Jr., ktery byl majitelem Casopisu New
York Herald. Evropa méla v té dob€ ve vyvoji automobilli pfed
Amerikou znaény naskok a podnikavi Americané, které novy obor
zaujal, se na evropském kontinent€ siln€ angazovali. Zavod se jel
pak celkem Sestkrat, tedy az do roku 1905, a vytvoril podminky
pro pozdéjsi zavody o Velkou cenu, Grand Prix.

Prvni z nich vyhral 14. 6. 1900 na trati Pafiz-Lyon opét Charron
na Panhard-Levassoru s primérem uz 65,85 km/hod, v roce 1901
na oblibené trati Pafiz-Bordeaux zvitézil Girardot na voze téze
znacky (obr. 1.2). V tietim zavodé (26.-28. 6. 1902), ptivodné
proponovaném na trati Pafiz-Viden a predCasn€ ukonceném v Inns-
brucku, byl vyhodnocen jako vit€éz Edge na anglickém Napieru
(obr. 1.3). Podle pravidel mél byt pfisti zavod uspofadan podle
narodnosti vitéze v roce 1903 v Anglii, ale tam nebyly zavody na
neuzavienych tratich povoleny. A tak se poprvé v historii za ucasti
jezdcit z Anglie, Francie, Némecka a USA zavodilo na uzavieném
okruhu v irském Dublinu. Zvitézil Belgi¢an Jenatzy na Mercedesu
vysokym primérem 89,18 km/hod (obr. 1.4). DalSimi dvéma zavo-
dy na okruzich Taurus v Némecku (1904) a v Auvergne ve Francii
(1905) Gordon Bennettova cena skoncila. Oba posledni zavody
vyhral Francouz Léon Théry na voze Richard Brasier (obr. 1.5).

V roce 1903 byl vypsan prestizni, ale svym priibéhem tragic-
ky zavod na velmi dlouhé trati z Pafize do Madridu, ktery natr-
valo zménil charakter zavodd. Skoncil pfed¢asné€ uz po 548 km
v Bordeaux. Navzdory policejnim opatfenim bylo pfi fadé nehod
usmrceno pres tucet osob, jak jezdct, tak divakd, u Bordeaux se
smrteln€ zranil i jeden z bratii Renault(i, Marcel (obr. 1.6). O cha-
rakteru zavodu svéd¢i situace na obrazku 1.7, kdy neukaznéni
divaci stoji tésné vedle traté - to se ostatné pfi rallye Casto déje
dodnes. Zvédavé damy si ziejmé viibec neuvédomovaly, co mlze
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Obr. 1.2 Vitéz Poharu Gordon Bennetta v roce 1901, Léonce Girardot na étyflitrovém ~ Obr. 1.5 Francouz Léon Théry na &tyivalci Richard Brasier, vitéz ceny Gordon
Panhard-Levassoru o vykonu 18 kW (24 k) Bennetta v roce 1904 s motorem o vykonu 60 kW (80 k) a v roce 1905 (75 kW, 100 k)

Obr. 1.3 Vitézny viz ceny Gordon Bennettta v roce 1902, anglicky Napier Obr. 1.6 Havarovany viiz Marcela Renaulta v zavodé Pafiz-Madrid, Théry, kvéten
1903

Obr. 1.4 Vitéz ceny Gordon Bennetta z 2. 7. 1903 v irském Dublinu, Jenatzy, na  Obr. 1.7 Gabriel na voze Mors 1903 v zavodé na plvodni trati Pafiz-Madrid. Spatné
Mercedesu zajisténi traté s divaky pfimo u vozovky bylo pfi€inou mnoha tragedii

-
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selhani mohutného stroje nebo jeho jezdce zplisobit. Zavodu se
tehdy zucastnilo i 24 motocykll. Zvitézil Gabriel na voze Mors
primérem 105 km/hod (obr. 1.8), American W. K. Vanderbilt na
Mercedesu vzdal.

Dlouhou traf na neuzaviené silnici nebylo mozno porada-
telsky zvladnout a s ohledem na zvySené nebezpeci pfi rychle
rostoucich rychlostech se zacaly zavody prekladat na uzaviené
okruhy. Prvni z nich byl vybudovan v Ardennach v délce 85 az
105 km, dalsi nasledovaly v Nizze, La Turbie a v Anglii v Bro-
oklands. Tento okruh byl vybudovan na pozemcich letecké tovar-
ny Vickers, jeZ za druhé svétové valky vyrabéla stihaci letouny
Spitfire. Zavody na okruzich, které mély Clenitéjsi a zajimavéjsi
trat a vyZadovaly od vozidla i od jezdce vice nez dlouhé roviny,
ukoncily praxi zavodd mezi mésty, kdy se jelo Casto ¢tvrt, nékdy
az pul hodiny bez fazeni a bez brzdéni. ZvySené pozadavky na
jizdni vlastnosti vozidla brzy hluboko poznamenaly napfiklad
koncepci chassis.

Americané, ktefi se tiCastnili evropskych zavodu, prenesli tento
sport za Atlantik. Americky milionatf W. K. Vanderbilt zalozil po-
pularni zavod o metrovy pohar na 40 km dlouhém okruhu v Day-
toné, ktery se jel na 400 az 500 km. V roce 1904 se ho ztcastnilo
19 prevazné evropskych vozi, které i pres vyspélou zamofiskou
technologii s pfevahou vitézily. Vanderbiltiiv pohar se pak jezdil
pravidelné az do druhé svétové valky.

Obr. 1.8 Posledni zdvod mezi mésty na trati Pafiz-Madrid, ktery byl po nehodach
prerusen v Bordeaux, v roce 1903 vyhral viiz Mors se ¢tyivalcovym motorem o ob-
jemu 11,5 litr0. Ram z U profild je vyztuZen trubkami, chladi¢ sedi nizko pod aero-
dynamickym krytem motoru

Kromé zavodud se konala fada pokust o rychlostni rekord.
Je zajimavé, Ze fady rekordll bylo dosazeno na vozech s jinym
pohonem nez se spalovacim benzinovym motorem. Belgi¢an Je-
natzy zajel 29. 4. 1899 letmy kilometr poprvé pres 100 km/hod
(105,8 km/hod) na elektromobilu. Letmé mile s primérem pfes
200 km/hod (205,4 km/hod) pak dosahl pfi pokusech 22. az
28. 1. 1906 parni viiz Stanley. Automobil se spalovacim motorem
prekonal hranici 100 mil/hod (160 km/hod) v roce 1904.

Automobilové zavody se staly v té dobé zaleZitosti narodni
prestiZe - zacala tradicni rivalita mezi Francii a Némeckem a poz-
dé&ji i Italii. Jejich vzajemné soupeteni pretrvalo dlouhou fadu let.

Za volanty na samém pocatku zavodéni usedali zamoZni spor-
tovci, takzvani pansti jezdci, Slechtici nebo majitelé podniki roz-
vijejiciho se pramyslu, ktefi toto sportovni odvétvi vytvorili svym
dobrodruznym duchem, touhou po odvazné sportovni a technické
tvlrci ¢innosti a také svymi penézi, a nastartovali také jeho dalsi
existenci. Ale zahy, uz na prelomu stoleti, se tento sport zacinal
profesionalizovat a fada vynikajicich tovarnich mechaniki a testo-
vacich jezdct dostala prileZitost zavodit jako zaméstnanci vyrobci.
Ze znamych jezdct té doby je tieba jmenovat Francouze Levas-
sora, Fourniera, Girardota, Charrona a Renaulta, vyborného Bel-
giana Jenatzyho, z Némct tym Mercedesu s Lautenschlagerem
(obr. 1.9) a Wernerem, Joernse na Opelu a technického taktika
Mad'ara Szisze, jezdiciho na Renaultu.

Obr. 1.9 Christian Lautenschlager na Mercedesu

Vyrobci, znaéky a ekonomika

V uplnych pocatcich stavby zavodnich stroji znacné prevazovaly
zvidavost a odborny zajem nad ekonomickymi a spoleCenskymi
hledisky. Tvirci nadSeni bofilo konvenéni prehrady mezi lidmi
a bez ohledu na postaveni ve spolecnosti se spojovali v§ichni, kdo
méli o auta zdjem. Hrabé de Dion, pfislusnik pafiZské smetanky,
zaloZil v té dobé uspésnou firmu se zamecnikem Boutonem z pied-
mésti. Casto byl konstruktér, vyrobee a jezdec jedna a tataz osoba.

Z pocatecni chaotické individualni Cinnosti se rychle zacaly
formovat primyslové a narodni zajmy. V roce 1905 se v auto-
mobilovém zavodnim sportu uZ jasné rysovala struktura vyrob-
ni a finan¢ni sféry. Mezi vyrobci tehdy dominovaly francouzské
a némecké znacky, vstup na scénu pripravovali Italové. V pozadi
zatim zUstavali Anglicané a Americané, zacinalo se i na uzemi

Rakousko-Uherska. Francie mé€la nejvétsi vyrobu motorovych vo-
zidel v Evropé€ s celou fadou uspésnych znacek. Jeji vozidla byla
¢asti némecky Daimler, a to uz od prvniho zavodu Pafiz-Rouen
v roce 1894, kdy byl Panhard-Levassor zastupcem stuttgartského
Daimlera ve Francii. Z francouzskych rysovacich prken vysla pfe-
vazna Cast jak koncepcniho feSeni, tak detaill, které pak v zakladni
formé preckaly celé stoleti.

O velkém zajmu o noveé vznikajici strojirensky obor svéd¢i Si-
roka paleta firem, které vznikaly jako houby po desti: ve Francii to
byly Darracq, Richard Brasier, Dauphin Mors, Panhard-Levassor,
Clement Bayard (obr. 1.10), Peugeot, de Dietrich a Renault, v Né-
mecku Mercedes a Opel, v Italii Itala a Fiat, v Anglii pak Napier.

18



1894-1905 Pravék automobilového zavodéni

Obr. 1.10 Viz Clement Bayard z roku 1904 byl koncipovan s ohledem na minimalni
¢elni plochu, s trubkovym chladi¢em a nadrzi mezi motorem a jezdcem

Obr. 1.11 Daimlerdiv vliz, ktery v Nizze dostal v roce 1901 jméno Mercedes

Vedle fady drobnych podniki, které zase rychle zanikly, ty silnéjsi
prezily i druhou svétovou valku (Panhard) a pét z nich dokonce
vstoupilo do tfetiho tisicileti jako velké koncerny: Fiat, Peugeot,
Mercedes, Renault a Opel. Jejich ptivodni sportovni rivalitu ale za-
stinilo pozd¢ji soupereni zcela jiné, finan¢ni a ekonomické. Takto
byl poloZen zaklad k pozdé&jSim velkym priimyslovym podnikiim.
Roku 1878 zalozil v Mannheimu svoji tovarnu Benz, roku 1899
zakladaji svou firmu bratfi Renaultové. Z drobného podnikani vzni-
kaji v Némecku a v Italii mohutné koncerny, které se vyrazné zapisi
do déjin zavodéni: Gottlieb Daimler zaklada v letech 1882 az 1890
s Wilhelmem Maybachem spole¢nou firmu a roku 1899 skupina
italskych §lechticli ustavuje podnik pod nazvem Fabbrica Italiana
d’Automobili Torino, €ili FIAT, a vysilaji své vozy do zavodi uz
rok po jeho zaloZeni. A v roce 1901 v Nizze prodava Daimler,
ktery viibec nebyl pfiznivcem zavodéni, sviij novy model vozu
s oznacenim 35k (obr. 1.11) c. k. rakousko-uherskému konzulovi
Jellinekovi. Pojmenoval tento viiz po konzulové dcefi Mercedes
a zaloZil tak legendarni znacku, ktera pietrva jako symbol vysoké
kvality a zaujme jedno z pfednich mist v historii zdvodniho sportu.

V byvalém Rakousku-Uhersku kromé Austro-Daimlera, kde
zacinal svou kariéru Porsche, vyrobil na Moravé roku 1897 prv-
ni automobil femeslny podnik na vyrobu koc¢arti (pozdé€jsi Tatra)
avroce 1902 uz vyslal sviij viiz na zavod o cenu Gordon Bennetta
na trat Pafiz-Viden. Laurin a Klement v ¢eské Mladé Boleslavi zacali
uspésné roku 1898 s motocykly, v roce 1905 piesli na automobily,
posilali je do soutézi a zalozili tak pozdgjsi Skodu-Auto, dnes sou-
¢ast VW Group, jako jednu z nejstarSich evropskych automobilek.

V sérii zavodd o cenu Gordon Bennetta se objevila snaha o vyu-
Ziti zavodu k politické propagaci primyslové vyspélosti zemé, ktera
méla zvysit jeji prestiz a prodej jejich vozu.

V této dobé bylo také uz jasné, Ze budouci zavody o Velké ceny,
prominentni a sledované GP, jsou velmi nakladnou zaleZitosti.
Neobejdou se bez podpory vyrobcll, patrné ani ta nebude stacit
a bude potfeba hledat sponzory. V zdvodnim sportu zacala ptlisobit
jako vyznamna ekonomicka sloZka reklama.

Technické predpisy

Pro prvni zavod mezi mésty Pafiz-Rouen v roce 1894 platil tak
jednoduchy technicky predpis, Ze jej tehdejsim poradatelim mo-
hou vSichni, kdo pfipravuji sloZité sportovni fady pro soucasné
zavodni vozy, jen zavidét. Podminkou ucasti pro vozidlo bylo, Ze
nebude taZzeno konmi a bude mit jakykoliv pohon, s nimZ dosahne
rychlosti alesponi 15 km/hod.

Pro pozdéjsi sérii zavodii o cenu Gordon Bennetta v letech
1900-1905 bylo stanoveno, zZe vozidlo musi mit hmotnost nejméné
400 kg a nejvyse 1000 kg, a to prazdné - bez jezdcii, paliva, vody,
oleje, nahradnich dild, zavazadel a potravin (!). Oba jezdci méli
vazit spoleéné nejméné 120 kg, jinak bylo nutno rozdil po vzoru
konskych dostihi vyvazit balastem.

Navic tu byla ekonomicko-politicka podminka, charakteristicka
pro tehdejsi vyssi zajmy v automobilovém sportu: z kazdé zemé
se mohly zucastnit zavodu jen tfi vozy, a to kompletné€ vyrobené
v zemi, ktera je do soutéze vysila, véetné pfisluSenstvi a pneumatik.

Zavody se mély konat bud' na vefejnych silnicich typu més-
to-mésto v délce kolem 1000 km, které se mély jet po etapach
meéficich 350 az 500 km, nebo na okruzich, na nichz se mélo ujet
kolem 500 km.

i’

Velice rozdilné vozy vyzadovaly stanoveni srovnatelnych pod-
minek soutéze, a tak bylo zahy nutné rozd¢€lit stroje do tfid a kate-
gorii, na sportovni a zavodni, a podle objemu motoru.

Této ulohy se ujal francouzsky autoklub AFC (Automobile Club
de France), zaloZeny roku 1895, a v roce 1899 rozdélil vozy do dvou
kategorii: do 400 kg a nad 400 kg, pozdé&ji do tfi: do 400 kg, od 400
do 600 kg a nad 600 kg. V roce 1902 existovaly tfi kategorie: malé
vozy (voituretty) od 250 do 400 kg, lehké vozy od 400 do 650 kg
a velké vozy od 650 do 1000 kg.

Ridici tlohy v motorovém sportu se ujalo mezinarodni sdru-
Zeni uznanych autoklubit AIACR (Association internationale des
Automobilclubs réunis), pozd€jsi FIA (Fédaration internationale
de [Automobile). AIACR byla zaloZena roku 1904 a méla polozit
zaklady pravidel a technickych podminek automobilového spor-
tu, stanovit znéni zavodnich formuli, uréit omezujici konstrukéni
parametry zavodnich vozl a rozdélit je do kategorii na cestovni,
sportovni a zavodni, dale pak do tiid podle objemu motoru. Uloha
to byla vzdy nelehka a technické otazky byly velmi uzce spjaty
s ekonomickymi zajmy a se sv€tovou politickou situaci.
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Technika vozu

Pokud jde o mnozstvi novych mySlenek a tvirc¢i invenci, nejstarsi
kratké obdobi nebylo nikdy v budoucnu pfekonano. Neprobada-
ny novy obor se stal Sirokym polem pro uplatnéni nejriiznéjSich
napadi vSech, které zaujalo spojeni auta jako nového fenoménu
techniky a jeho sportovniho vyuziti, a nastal obrovsky rozmach
tvaréi ¢innosti, zejména ve Francii, Némecku a v Italii. Kazdy
z téchto narodu prispél k pokroku v oboru podle svého naturelu.
Volny a temperamentni romansky duch Francouzil a Itall inspi-
roval nové odvazné a objevné koncepce, Némci zase vnesli do
oboru svou prisloveénou ditkladnost, smysl pro racionalni feSeni
a vyspélou funk¢ni technologii.

Je piekvapivé, kolik dneSnich modernich prvki a jejich skupin
bylo v principu uz znamo na pfelomu 19. a 20. stoleti. Tehdejsi
technologie ale neumozZnila uplné vyuziti vSech napadi, k tomu
doslo az postupem c¢asu, kdy vyvoj materiald, pokrokové metody
jejich zpracovani, chemie a elektronika umoznily jejich ucelné
ztvarnéni a plné funkéni vyuziti.

Ze zakladnich konstrukénich skupin byly v obdobi od poéatku
zavodéni do ukonceni série zavodd o cenu Gordon Bennetta, tedy
do roku 1905, znamé nasledujici prvky:

* Vsechny typy ventilového rozvodu: SV (side valve) s postranni-
mi ventily, OHV (over head valve) s ventily v hlavé motoru ovla-
danymi ty¢kami (s nimiZ pfiSel Pipe), F-hlava s jednim ventilem
SV ajednim OHV (Bollée), OHC (over head camshafft) s jednou
vackovou hfideli v hlavé, dokonce uz i DOHC (double over
head camshaft) se dvéma vackovymi hrideli v hlavé (Brasier).

» Usporadani hlavy se Sikmymi ventily a polokulovym spalova-
cim prostorem (Pipe a Fiat).

* Vostinovy chladi¢ (Mercedes).

» Prevodova skiin s Celnimi ozubenymi koly (Panhard) a s faze-
nim jednotlivych stupni kulisou (Mercedes).

» Zadni tuha hnaci naprava s kloubovou hrideli (Renault, 1898).

* Pouziti valivych lozisek (Itala, Fiat).

* Trubkovy ram (Gobron Brilli¢), viz obrazek 1.12.

» Nezavislé zavéSeni prednich kol (Bollée roku 1899 a Si-
zaire-Naudin roku 1905, jehoz systém po 30 letech prevzala
italska Lancia, viz obrazek 1.13). Na zavodnich vozech se ne-

zavislé odpruzeni vpredu objevilo potom az v druhé poloviné
tricatych let.

e Tlumice odpruZeni (s gumou Mors, 1899, treci pak Richard
Brasier v roce 1904 a Mercedes roku 1907).

e Paku fizeni nahradil volant (Bollée, 1898, pak Panhard
a Daimler).

* Na tehdejsi dobu byla genialné vyreSena odlehcena tuha hna-
ci naprava podle patentu hrabéte de Diona z jeho parniho
vozu z roku 1894, ktera se uspésné prosadila az po 40 letech
(obr. 1.14).

» Elektrické zapalovani o vysokém napéti (Bosch, 1900).

* Pouziti lehkych kovii véetn€ materialu pistli (od roku 1897
Panhard).

e Motor s protibéznymi pisty (Gobron Brilli¢, 1903) s pfimym
vstfikem paliva do spalovaciho prostoru (1906-1907).

Stfedem pozornosti a usili konstruktéri a podnikatelského zajmu
vyrobcil byl pohon vozidla. Vyvoj automobilovych motort kracel
soubézné s pokrokem v letectvi a za ¢ast prikopnik(i motorové-
ho 1étani platilo piehnané r¢eni, Ze s dobrym motorem lze 1état
ina vratech od stodoly. U prvnich automobill pak stacilo vestavét

nymi pisty o objemu 13,5 litru. Vykon motoru byl 82 kW (110 k)

Obr. 1.14 Patent hrabéte de Diona z roku 1894 na uspoiadani tuhé hnaci napravy
s pfevodem stalé redukce na ramu a s pohonem kol kloubovymi hiideli
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spalovaci motor do kocarového podvozku a situace se zménila az
tehdy, kdyzZ se ukazalo, Ze silné vozy nelze bez vhodného chassis
udrZet na silnici.

Vykon motoru - k jasnému obrazu je tieba trocha teorie - je
dan velikosti jeho zdvihového objemu, ve kterém se méni tepelna
energie pfivedena v palivu na energii mechanickou, dale pak otac-
kami, to jest kolikrat se za jednotku ¢asu opakuje pracovni proces,
a stfednim efektivnim tlakem (viz dodatek A), ktery je vysledkem
zvladnuti tepelnych a mechanickych procesi v motoru. Pfi tehdy
pouZzivanych materialech a palivech a pfi tehdejSim stavu poznani
a aplikace fyzikalnich znalosti zbyvalo ke zvySovani vykonu jediné
jednoduché fesSeni, a to rast zdvihového objemu. Na kvalitativni
Vvyvoj neexistovalo zatim ani technologické zazemi, ani Cas, ani
hlubsi teoretické znalosti. Motor byl sice uz funkénim ustrojim,
ale procesy uvnitf byly primitivni a nebyly ani zdaleka zvladnuté
na potfebném vysSim stupni. Materialové zlistaval motor na urovni
19. stoleti. Ostatné tato pohodlna cesta s malym rizikem pietrvala
fadu desetileti u cestovnich vozl za Atlantikem, protoZe kromé
zvySené hmotnosti a spotfeby nepfinasela zadné problémy.

Od prvniho zavodu do Bordeaux v roce 1895 vzrostl zdvihovy
objem za pét let Ctyfikrat az pétkrat, za dalSich pét let vice nez
desetkrat na monstroznich 16 litrti (Fiat) a dosahl tak historického
vrcholu. Objem jednoho valce se zvysil pétkrat az Sestkrat, az na
Ctyfi litry (rovnéz u Fiatu). Velky rozdil mezi litrovym dvouvalcem
Daimler s necelymi 3 kW v zavodé PafiZz-Rouen a mohutnym 161i-
trovym Fiatem s 88 kW charakterizuje Zivelny vyvoj tehdejSich
motord, jejichz vykon se béhem deseti let zvysil 25krat.

Aby se pri zvétSujicich se rozmérech klikového mechanismu
udrZela stfedni pistova rychlost v pfijatelnych mezich, byly motory
s vysokym objemem vesmés kratkozdvihové, objem se zvySoval
zvétSenim vrtani a motory mély vétsi vrtani neZ zdvih (byly pod-
Ctvercové v takovych hodnotach, které se pak objevily az za 50 let).
Otacky se u té€zkych monster z ceny Gordon Bennetta drzely jak
z mechanickych, tak i z tepelnych divodl jen malo nad hodnotou
1000 za minutu.

Jednoducha extenzivni cesta ke zvySovani vykonu ale nebyla
perspektivni a méla negativni dopad na pokrok. Zvladnuti procest
v motoru piili§ nepokrocilo, jak o tom vypovidaji hodnoty stfedniho
efektivniho tlaku v tabulce 1.1. ProtoZe objem roste zhruba s tieti
mocninou vrtani valce a povrch pracovniho prostoru s jeho druhou
pelného zatiZeni pistu, vyjadrené vykonem odvedenym z jednotky
plochy pistu, stejné jako vykon z jednoho litru objemu se drzely na
nizké urovni a za dobu Gordon Bennettovy ceny prili§ nevzrostly.

Motory mély nizky stupen komprese, obvykle jen kolem 4 : 1,
tedy i nizkou tepelnou ucinnost. Tehdejsi benzin nemél vice nez
60 oktant a o prohofivani a optimalnim tvaru spalovaciho prostoru
se nevéd€lo témér viibec nic. Jen se intuitivné experimentovalo,
Ricardo zacal v Anglii se systematickym vyzkumem aZ za Ctvrt
stoleti. Ale uz roku 1902 zkousel Gobron Brillié jako palivo smés
benzolu a alkoholu, ktera snesla vyssi stupné komprese.

Koncepce se ustalila na kompaktnim fadovém vodou chlaze-
ném ctyivalci, konstrukéné i technologicky jednoduchém a snadno
zvladnutelném, ktery je sam od sebe pomérné dobre vyvazen (jako
nevyvazené slozky zbyvaji jen pomé&rné€ malé setrvacné sily druhé-
ho fadu hmot s posuvnym pohybem - pistli a ¢asti ojnic). Kratka
klikova hfidel nema natolik nepfijemné torzni kmity, aby nebylo
vhodné pohanét rozvod z jejiho predniho konce.

Jednim z davodi, pro¢ cesta k vy§S§imu vykonu vedla pouze
pres zvétSovani objemu, byla dostupnost a vybér materialti. Az do
roku 1912 se pouzivala jen litina a uhlikata ocel o nizké pevnosti,
a to i na klikové hridele, ojnice a dokonce i na ventily.

e

Po celé desetileté obdobi byly od pocatku nejvykonn€jsi a nej-
spolehlivéjsi pohonnou jednotkou motory Daimler. Od ptivod-
niho primitivniho dvouvalce do V z roku 1893-1894 (obr. 1.15
a 1.16) vyspély k vykonnym &tyFvalctim (tabulka 1.1). Rez motorem
Phoenix Panhard z roku 1899, postaveného ve Francii v licenci
stuttgartského Daimlera, je na obrazku 1.17. Radovy &tyfvalec o ob-

jemu 3,3 litru mél vykon 8,8 kW (12 k) a klikovy mechanismus,

Auslal
o,
gesleuert

Obr. 1.15 Pdvodni dvouvalec do V Daimler podle patentu DRP 50839 z 9. 6. 1889,
ktery uz mél proti pfedchozim modeldm zvy$ené otacky ze 150180 na 600-900 ot/min.
Kapalinou chlazeny motor se snimaci hlavou se zapalovanim Zhavici trubkou mél
od roku 1896 elektrické zapalovani Bosch. Pfi vykonu 1,8 kW (2,5 k) pfi 800 ot/min
mél hmotnost 25,7 kg/kW (35 kg/k). Samocinny ventil v pistu slouzil k vyplachovéni
spalovaciho prostoru a k jeho doplnéni vzduchem

Obr. 1.16 Dvouvalec Daimler do V
z roku 1889



Obr. 1.17 Motor Phoenix-Panhard - li-
cence stuttgartského Daimlera — z roku
1899. Radovy ¢tyfvalec o objemu 3,3 li-
try s vykonem 8,8 kW (12 k) mél jesté
samocinny saci ventil a ovliadany vyfu-
kovy ventil se zafizenim pro omezeni
otaCek. Zapalovéni platinovou trubkou
bylo mezi ventily

Tab. 1.1 Motory 1894-1905

Pravék automobilového zavodéni 1894—1905

nesouci jeSté znaky parnich stroji. M¢l sice polokulovy spalovaci
prostor nad pistem, ale ventily byly umistény na boku ve vybézku,
pfipominajicim komirku pozd€jSich naftovych motort. V jeho F-
-hlav€ byl saci ventil nahore a oteviral se automaticky podtlakem
ve valci pfi sani, spodni vyfukovy ventil otevirala vacka na boku kli-
kové skiin€ s pojistkou proti pfetoceni motoru. Omezovac otacek
mély v§echny motory uz od roku 1900. Zapaleni smési obstaravala
jesté€ Zarova trubicka z platiny, zasazena do spalovaciho prostoru
mezi ventily. Velka pozornost byla vénovana chlazeni sedla vyfu-
kového ventilu, jenz je§té nebyl vyroben z oceli odolné proti vyso-
kym teplotam. Rovnomérny chod zajiStoval, stejné€ jako u vSech
ostatnich motorl, mohutny setrvacnik o priiméru pfes pil metru.

Charakteristické udaje motorti z doby od prvniho zavodu Pafiz-
-Rouen do ukonc¢eni zavodd o cenu Gordon Bennetta najdete v ta-
bulce 1.1. Poznamka k této tabulce: Pojmy stfedni pistova rychlost
a stfedni efektivni tlak jsou vysvétleny v dodatku A, pomér vykonu
k objemu charakterizuje miru vyuZiti zdvihového objemu, vykon
z plochy pistu vypovida o mife tepelného a mechanického zatizeni
ustroji motoru a je obrazem zvladnuti procesti v motoru, vykon a ve-
likost jednoho valce charakterizuje koncepci a efektivnost motoru.

3 E , L
s € | stfeani | Jykon | Memy oy
= Ay 5 = .. | zjednoho | vykon .
. . = Vrtani Vykon > efektivni ; zjednoho | opiem
Vyrobce, znacka | S Objem Pomér . = ) litru z plochy ; ]
Rok 8 [mm] . kWl | otaeky | S= | Hak AT o vilce | jednoho
. S motoru zdvihu k : =i [MPa] / p [kW] .
vyroby 2 [em?] T [ot/min] _g = [kwn] [kW/em?] valce
g 2 [em?]
© f=
2 2
S »
Typ Zdvih [K] [kp/em?] [kA] [k/lem?] [k]
Panhard Levassor® 80 2,9 2,40 0,029 1,47
1895 2v 1200 20 1,5 2 3.30 0039 20 600
Panhard Levassor 90 8,8 2,66 0,034 0,66
1896 4R 3300 130 1,44 2 3,63 0.047 0.9 825
Panhard Levassor 110 17,6 3,3 0,046 44
1 4R 1,27 : : : : 132
900 5300 140 ' 24 45 0,063 6 825
Dauphin Mors 5 130 44 4,36 0,083 11
1901 4R 101 1,4
%0 0100 190 46 60 5,94 0,113 1,48 2525
Panhard Levassor 160 51,4 3,75 0,064 12,8
1902 4R 13700 1,06 . . : : 42
170 70 51 0,087 17,5 3425
Dauphim Mors 8 145 51,5 4,59 0,078 1,14
1903 4R 11 200 1,20 2
175 70 6,25 0,105 1,56 800
Panhard Levassor 160 66 0,47 48 0,082 16,5
1903 4R 13700 70 1,06 %0 1200 714 47 655 0112 25 3425
Mercedes’ 140 44 0,58 4,77 0,071 11,0
1903 4R 9420 150 1,07 50 1000 5 584 65 0,007 15.0 2355
Mercedes 165 77 0,57 6,43 0,090 19,3
1904 4R 12 000 10 0,84 105 1380 6,44 570 8.75 0123 262 3000
Fiat 180 88 0,60 5,44 0,086 22,0
1905 4R 16 200 160 0,88 0 1100 5,86 60 74 0.118 30,0 4050
Richard Brasier 160 74 0,59 6,36 0,092 18,5
1 4R 11 7 1 : . : :
905 300 140 08 101 350 6.3 59 8,65 0,125 25,2 2825

Poznamky k tabulce:

" R: valce v fadé, V: vidlicovy motor s valci do V

2 Viz dodatek A
3 Zavod Pafiz-Bordeaux-Pafiz
4 Zavod Pariz-Marseille-Pariz

5 Zavod Pariz-Bordeaux
6 Zavod Pariz-Berlin, posledni velky zavod typu mésto-mésto, pramérna rychlost 99 km/h
7 Zavod o cenu Gordon Bennetta v Irsku
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Jestlize v motorech méli suverénni postaveni Némci, podvoz-
ky - zejména co do bohatosti napaditych feSeni - patfily Fran-
couztm. I kdyZ podvozkim nebyla zpo¢atku vénovana takova po-
zornost jako motoriim, doznala jejich koncepce za kratké obdobi
necelych deseti let radikalnich zmén. Od vysokych a kratkych ko-
¢arovych Panhardii (Panhard-Levassor ze zavodu Pafiz-Bordeaux
z roku 1895 mél rozvor jen 1300 mm, viz obrazek 1.18) s velkymi
koly o rozdilném priiméru vpredu a vzadu dospéla k formé Mer-
cedesu z roku 1903 (obr. 1.19), ktera pak v principu pretrvala
ti desetileti. Zebfinovy ram se dvéma podélniky, tuhé napravy
na svazcich listovych pruzin, hnaci agregat umistény za predni
napravou systémem motor-spojka-prevody-pohon zadni napravy
doznaly v pfistich letech jen takovych zmén, které znamenaly pou-
ze zdokonaleni této koncepce na zaklad€ nové ziskanych poznatkl
a pokrokovéjsi technologie. Princip se ale nezménil.

Vozidla, ktera se zavodti ucastnila, byla vlastné cestovnimi vozy
s odmontovanymi zadnimi sedadly (misto nichZ vzadu ,sedéla“
velkd, obvykle valcova nadrz), s nahradnimi koly a vétSinou bez
blatnikd.

Kuzelova spojka, u mnoha vozii chlazena ventilatorem v setr-
vacniku, prenasela vykon z motoru na nékolikastupnovou pfevo-
dovku (Casto uz Ctyfstupnovou), u nejstarSich vozi (Panhard-Le-
vassor z roku 1894) nemély prevody jeSté ani uzavienou skfin
a byly vystaveny prachu a povétrnosti (obr. 1.18). Vystupni hfidel
prevodovky koncila parem kuzelovych kol s pfimymi zuby, z nichz
vétsi bylo na hrideli fet€zovych kol pro pohon zadni napravy. I kdyz
Renault prisel uz na konci 19. stoleti s kloubovou hfideli, fetézovy
prevod se udrzel i u renomovanych znacek (Mercedes, obr. 1.20)
velmi dlouho. MEI sice vyssi ztraty nez kloubova hiidel (ztracel
6 az 8 % vykonu proti 4 % u prevodu kloubovou hrideli), ale byl
flexibiln€jSi nez tvrdy kardan a bylo mozné snadno ménit koncovy
pievod jednoduchou vyménou fetézovych kol. Retézovy pievod na-
vic vylou€il rozdil zatiZeni pravého a levého kola, ktery zplisobuje
pohon zadni napravy kardanem.

Technologicky jednoduché, ale t€Zké ramy mély podélniky pro-
filu U vysoké kolem 130 mm, a to na tak mohutné hnaci ustroji

Obr. 1.20 Rez zavodnim Mercedesem z roku 1903 s fetézovym pohonem

P

Obr. 1.18 Panhard-Levassor ze zavodu Pafiz-Rouen z 23. 7. 1894, kde ziskal treti
misto v kategorii vozd s benzinovym motorem prlimérem 16,5 km/h. Jeho motor o ob-
jemu 1,03 litru, postaveny v licenci podle Daimlera ze Stuttgartu mél pfi 750 otackach
za minutu 2,75 kW (3,5 k). Ctyfi pfevodové stupné nebyly chranény proti prachu
a vodé skfini

wos (8 Mercedes




nestacilo. Ramy se pfes svou hmotnost a robustnost zna¢né krou-
tily a byly vyztuzovany proti krutu jen pevnym ¢tyrbodovym uchy-
cenim motoru, pfipadné i pfevodt. Viiz Napier, ktery vyhral zavod
o cenu Gordon Bennetta v roce 1902 (obr. 1.3), m¢l dievény ram
s plechovou vyztuzi, podle tehdejsi praxe v letecké vyrobé¢.

Nejslabsim ¢lankem v celkové stavbé vozii tohoto obdobi byly
nepochybné brzdy. Jejich ustroji nebylo samo o sobé problémem,
bylo uz znamé z ostatnich obort strojirenstvi jako princip brzdy
Celistové i pasové, ale u vozidel tohoto obdobi byla brzdéna jen
zadni kola, a to na piredlohové hiideli fet€zového pohonu nebo na
kardanu a ¢elistovymi brzdami v zadnich kolech. Podle dopravniho
kongresu, ktery se konal roku 1908 v Pafizi, méla ptisobit ru¢ni
brzda na kolech a nozni na pfedloze za prevody nebo na kardanu.

Priklad brzdéni typického zavodniho vozu ze série zavodu
o cenu Gordon Bennetta, vybaveného jen zadnimi brzdami, je
na obrazku 1.21. Celkova hmotnost G (1680 kg) na startu piisobi
a zadni napravu v poméru 55 : 45 % (tehdejsi vozy mély mohutné
motory a odlehéeny zadek) pfi rozvoru naprav / (3,05 m). Pfi brz-
déni plisobi setrvacna sila D hmoty vozu (dana sou¢inem hmoty
(D . h) vyvola zmény zatiZeni naprav (pfit€Zuje predek a odleh-
Cuje zadek), takze zatiZzeni naprav N, a N, jsou umeérné intenzité
brzdéni (brzdnému zpozdéni a; pfi a = 0 odpovidaji hodnoty zati-
zeni naprav statickému rozdéleni hmotnosti). Brzdna sila ¥, mezi
zadnimi koly a vozovkou je tedy urena zatiZenim napravy a limi-
tovana souCinitelem adheze mezi kolem a vozovkou f(F, = N, . f).
Pro tehdejsi vétSinou jen Stérkem zpevnéné a prasné vozovky byla
mezni hodnota adheze nejvyse kolem 0,7, za mokra nebo na vétsi
vrstvé sypkého materialu klesala jen na 0,45 nebo méné¢. Pfi niz-
kém zpozdéni stacila jeSté zadni kola malou setrvacnou silu na
vozovce zachytit (vySrafovana plocha v diagramu na obrazku 1.22).
Stejna hodnota mezni brzdné sily F), a sily setrvacné D byla hrani-
ci, za kterou nastaval prokluz kol se sniZzenym ucinkem brzdéni.
Z diagramu je patrné, jak znacna ¢ast adheze zstala pro brzdéni
nevyuzita, kdyz predni kola neméla moznost pohyb vozu zpomalit.

Viiz s brzdami pouze na zadnich kolech dosahoval zpoZdéni jen
kolem 2 az 3 m/s? (0,2-0,3 g) a z rychlosti 100 km/hod, které uz
vozy tenkrat béZné dosahovaly, zastavil tedy na draze mezi 250 az
400 metry. Vice nez tunova monstra s mohutnymi motory se tedy
fitila na chatrnych pneumatikach po prasnych a nerovnych cestach
podle dnesnich hledisek témér bez brzd.

Piedni naprava byla sice bez brzd, ale byla lehka a méla nizké
neodpruzené hmoty (hmoty vSech dil mezi vozovkou a pruZzina-
mi podvozku). To alespon po jisté strance pfiznivé ovliviiovalo
chovani vozu a veskera adhezni sila mezi kolem a vozovkou byla
vyuZita pro vedeni vozu ve sméru. To byl diivod, pro¢ pozdé&ji i re-
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Obr. 1.21 Silové poméry pfi brzdéni vozu z doby ceny Gordon Bennetta

Pravék automobilového zavodéni 1894—1905

nomovani vyrobci se zavedenim pfednich brzd dlouho vahali. Na
konci tohoto obdobi podstatné prisp€l k ucinnosti brzd vynalez
Herberta Frooda z roku 1905, znamé brzdové oblozeni Ferodo.

Dtilezity poznatek byl ucinén v oblasti odpruzeni vozidla.
Brzy se zjistilo, Ze u zavodnich aut nehraje hlavni roli pohodli,
ale pozadavek udrzet kolo ve styku s vozovkou pfi nejmenSich
pohybech odpruzené hmoty (vSe, co je nad vozovymi pery, to jest
hlavni ¢ast podvozku, motor, pfevody, palivo, jezdec atd.). Kola
nesmi odskakovat (tim se pak siln€ méni tlaky ve styku kola s vo-
zovkou) a pohyb kola je tfeba rychle utlumit bez razi a pfi mini-
malnich zménach geometrie napravy. Pfitom konstruk¢ni volba
tuhosti odpruZeni ma své rozmezi, stanovené nikoliv technicky,
ale lidskym faktorem tak, aby posadka pohyby vozu fyziologicky
snasela. Pérovani vozu je proto naladéno na rytmus lidské chlize
a frekvence kmitani odpruzenych hmot se pohybuje od 60 kmitd
za minutu (1 Hz) u pohodinych cestovnich vozil, coZ odpovida
pomalé chiizi, az ke 2 az 3 Hz u voz sportovnich, coZ odpovida
klusu. Uz v samotnych pocatcich zavodéni bylo ziejmé, Ze poZzada-
vek pohodli a stability vozu pii ostré jizdé nelze nikdy sloucit a Ze
sportovni a zavodni vozy nikdy nebudou komfortné odpruzené.
Ke kmitani odpruzenych hmot pfistupuji pak jest€é kmity hmot
neodpruzenych ve frekvenci, dané velikosti neodpruzenych hmot
a pruznosti pneumatik, takZe kola kmitaji pak 10 azZ 15nasobnou
frekvenci neZ karoserie, Cili s 10, 15, dokonce i aZ 20 a vice Her-
zy. To je to nepfijemné drnéeni, které se prenasi i do fizeni vozu
a plsobi problémy dodnes.

U prvnich voz byly tuhé napravy po vzoru kocarti mékce od-
pruzené, nékdy na celoeliptickcych perech. Na nerovné vozovce
se pak viiz rozhoupal, vynasSel jezdce ze zatacky a bylo obtizné jej
udrzet ve stop€. K tomu prispé€lo i vysoké tézisté, které zapficinilo
znacné naklanéni pii jizd€ v oblouku. Vozy byly vysoké (obr. 1.23),
svétlost byvala kolem 16,5 cm, osa klikové hfidele byla asi 45 cm
nad vozovkou, hlava motoru s rozvodem OHYV a kapota pres 1,2 m.
Sedadlo bylo ve vySce 80 cm, hlava nechranéného jezdce pak ve
vySce pres 1,5 m. To si vynutilo rychlé zavedeni tlumici, které
omezovaly rozhoupani vozu. Na predni nebrzdéné napraveé s nimi
pfiSel jako prvni roku 1902 Mors a nasledovali ho Richard Brasier
(1904) a Mercedes (1907).

Jezdci se naucili eliminovat potize v zatackach pomoci faktu,
ze brzdy jsou jen na zadnich kolech: jejich prudkym zablokovanim
privedli viiz do smyku a tim razantné zmeénili jeho smér.

Kli¢ovym prvkem pro dalsi vyvoj zavodnich stroji byly pneu-
matiky. Po patentovych rozepfich mezi dr. Johnem Boydem Dun-
lopem (patent pneumatiky z roku 1888) a R. W. Thompsonem,
ktery patentoval pneumatiku uz v roce 1845, jezdily v Hyde Parku
v Londyné koc¢ary na pneumatikach jiz v roce 1846 a prvni auta
v roce 1895. Primat v uZiti pneumatik na zavodech misto tvrdych
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Obr. 1.22 Diagram brzdnych pomér( vozu podle obrazku 1.15
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Obr. 1.23 Panhard-Levassor z konce 19. stoleti s dvouvalcovym motorem do
V z roku 1899. Se stejnym vozem, ale se Ctyfvalcovym motorem, vyhral Charron
z&vod Pafiz-Bordeaux dne 25. 4. 1899, kdyZ 562 km ujel primérem 47,8 km/h

gumovych obruci patfi ale bratfim Michelinovym, ktefi jimi obuli
svlij viiz na velkych kolech s dievénym loukotémi v zavodé Pa-
fiZ-Bordeaux-PafiZ v roce 1895. RovnézZ pfipravili prvni snimatel-
nou pneumatiku (1891) a v roce 1904 uz mély jejich pneumatiky

protismykovy dezén.

Zaver

Od prelomu stoleti nastal velky kvalitativni pokrok v technice za-
vodnich vozi. Zavody o cenu Gordon Bennetta pfinesly mnoz-
stvi novych konstrukci, které rychle uzraly do pouzitelné formy.
Skonéilo tapani pfi hledani koncepce a byl zieteln€ urCen smér
dal$iho vyvoje. Vznikly uz pomérné spolehlivé vozy s motorickym

vykonem kolem 75 kW (100 k).

V té dobé€ uz se rovnéz védélo, Ze zavodni auta - kromé toho,
7e potfebuji vykonny motor - budou muset byt lehka, mit malou
¢elni plochu kvtli odporu vzduchu a nizké tézisté kvuli stabilité.

Scéna pro nastup prvnich zavodii Grand Prix, o Velké ceny,

byla pfipravena.

Dodatek A

Druhy ventilovych rozvod vidite na schématech na obrazku 1.24:

SV zkratka z anglického side valve, postranni ventily v bloku

ovladané vackovou hrideli v bloku;

OHV overhead valve, ventily v hlavé motoru ovladané zveda-
cimi ty¢kami od vackové hridele v bloku;

F-hlava  jeden postranni ventil jako u SV a jeden ventil v hlavé
motoru jako u OHYV;

OHC overhead camshaft, ventily v hlavé ovladané jednou vac-
kovou hrideli v hlave;

DOHC

n

£ L

OHC DOHG sy
Obr. 1.24 Typy ventilovych rozvodd
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double overhead camshaft, dvé fady ventild v hlavé, ka-
Zda z nich ovladana vlastnimi vackami.

Zakladni pojmy pro vyklad srovnavacich parametrii:

Plocha pistu jednoho valce:
x-d’
4

S plocha pistu [cm?]
d vrtani valce [cm]

S=

Objem valce:

_m-d oy

= T

V, objem valce [cm’]

d vrtani valce [cm]
[ zdvih [cm]

V.

Stupen komprese:

NUELA)
}_}'

V, objem valce [cm’]
V. objem kompresniho prostoru [em?]

Obr. 1.25 Definice kom-
presniho poméru
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Stiedni pistova rychlost:

fen
C,=—

30
¢,  stfedni pistova rychlost [m/s]
/ zdvih [m]

n pocet otacek [ot/min]

Stfedni pistova rychlost je fiktivni vypoctova hodnota a je mirou
rychlobéZnosti motoru. Je dana drahou, kterou urazi pist ve valci
motoru za jednotku ¢asu za predpokladu, Ze by se pist pohyboval
rovnomeérnou rychlosti.

Vykon motoru:

PZ i.)I! ‘”'.In.-
k
vykon motoru [kW], [Kk]
objem valct [dm?]
pocet otacek [ot/min]
stfedni efektivni tlak [MPa], [kp/cm?]
konstanta podle pouzitych jednotek [122,3], [900]

= :Qq ~

p, - stredni indikovany tlak je obrazem tepelnych procesi ve valci
motoru. Je to fiktivni vypoctova hodnota a neni pfimo méritel-
na pristroji jako fyzikalni veli¢ina. Prace jednoho pracovniho
taktu vyjadrend plochou 4 v diagramu podle obrazku 1.26
odpovida vypoCtove praci, kterou by vykonal staly stfedni
indikovany tlak p, na draze odpovidajici zdvihu. Stfedni indi-
kovany tlak je teoreticka veliCina a v praxi se nepouZiva.
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Obr. 1.26 Stfedni indikovany tlak Obr. 1.27 Stfedni efektivni tiak

p, - stiedni efektivni tlak je rovnéz fiktivni vypoctova hodnota,
ktera také neni méfitelna pfimo jako fyzikalni veli¢ina, ale ma
prakticky vyznam jako srovnavaci kriterium motort. Vypocte
se z vykonu motoru na brzd€ a z otacek, pfi kterych je vykonu
dosaZeno. Je obrazem stupné zvladnuti tepelnych a mechanic-
kych procesti v motoru od nasati smési po odvedeni to¢ivého
momentu na setrvacniku (obr. 1.27). Miru pfemény energie pfi-
vedené v palivu na praci na setrvac¢niku urcuji nejvetsi mérou tfi
soucinitelé ucinnosti: plgici u, tepelna u a mechanicka u (viz
dodatek v kapitole 3). UCinnosti jsou v podstaté vyjadfenim
toho, kolik Cerstvé smési se dostane do valce pfi jednom taktu,
kolik se z ni uvolni pfi hofeni energie (a kolik ji odejde nevy-
uzité do vyfuku) a s jakymi ztratami v ustroji motoru (hlavné
v klikovém mechanismu a v rozvodu) se tato energie dostane
na setrvacnik. Soucinem téchto tfi u€innosti je v podstaté dana
celkova ucinnost procesti v motoru (asi 25 az 30 %).

Definice ¢tvercového, nadétvercového a podctvercového motoru:
Typ motoru je urcen podle tvaru zdvihového objemu valce. Je-li
zdvih rovny vrtani, je fez valcem Ctverec a odtud motor Ctverco-
vy. Pfi del§Sim zdvihu neZ je vrtani je fezem obdélnik na vysku
a motor je nadc¢tvercovy, pfi zdvihu mens$im neZ vrtani je motor
podctvercovy.
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Obr. 1.28 Nadétvercovy, Etvercovy a podétvercovy motor.






Prvni zavody

o Velkou cenu

Dostavame se do starovéku konstrukce zavodnich vozu — koncepce auta ziskala na nékolik desetileti pevnou podobu, technologie uZ umoz-
nila Sirsi realizaci ndpadu a stavbu prekvapivé vykonnych vozi. A nachdzime se navic v dobé prvnich zavodi Grand Prix, o Velkou cenu.

Sportovni podniky

Prvni tfi zavody o Velkou cenu zorganizoval v letech 1906 az 1908
francouzsky autoklub A.C.F. (Automobile Club de France). Historic-
ky prvni Velkou cenou byla GP Francie 26.a 27. 6. 1906 na 103 km
dlouhém okruhu v Le Mans. Zavodu na celkovych 1236 km se
zucastnilo 32 jezdci na vozech 12 znacek, vétSinou na dva az tfi
roky starych strojich, které drive souté€zily o cenu Gordon Bennet-
ta. Jezdci startovali jednotlivé po 90 vtefinach, dojelo 11 vozl
a zvitézil takticky jedouci Madar Szisz na Renaultu primérem
101,95 km/hod (obr. 2.1 a 2.2).

V druhé GP Francie v Dieppe v roce 1907 se opét startovalo
jednotlivé, ale po 60 vtefinach, z 16 znacek jich bylo 11 z Francie
a zavod skon¢il uspéchem Fiatu (modelu z roku 1905) s Felicem
Nazzarem za volantem (obr. 2.3). Jeho mohutny 16litrovy ¢tyrva-
lec mél jeSté pohon napravy fetézem. Zavod se jel jako dvoudenni,
jedno kolo mélo asi 80 km asfaltovych a Sté€rkovych vozovek a jelo
se po dobu péti aZ sedmi hodin v kazdém z obou dni. Primér
vitéze €inil 113,6 km/hod. Jak primitivni bylo tehdy technické za-

Obr. 2.1 Vitéz prvni Velké ceny v historii zdvodéni, Madar Szisz na Renaultu s ob-
jemem motoru 12,8 litrdl (26.-27. 6. 1906 v Le Mans)

Obr. 2.2 Rez vozem Renault s motorem 12,8 litrdi z roku 1906

Obr. 2.3 Vitéz druhé GP A.C.F. dne 7. 7. 1907 na okruhu v Dieppe, Felice Nazzaro,
na Fiatu s motorem o objemu 16 litr(i
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zemi jezdcl ukazuje nazorné€ obrazek z pfipravy vozl na zavod
(obr. 2.4).

V tomto zavodé se vozy poprvé objevily v barvach, které si pak
tradi¢n€ podrZely po mnoho dalSich let: modfi byli Francouzi, bili
Némci, Cerveni Italové, zeleni AngliCané a Zluti Belgicané. Ve tieti
GP Francie v roce 1908 excelovali po dikladné pfipravé Némci,
ktefi obsadili prvni tfi mista. Zvitézil Christian Lautenschlager
na Mercedesu primérem 111,1 km/hod, nejrychlejsi kolo na voze
stejného typu s fet€zovym pohonem a dievénymi koly ujel Otto
Salzer priimé€rem 126,5 km/hod, i kdyZ mél viiz omezovac otacek,
ktery limitoval rychlost na 150 km/hod. V nasledujicim roce 1909
byla Grand Prix odfeknuta, protoze se pfihlasily jen tfi vozy, a v za-
vodech o Velkou cenu nastala Ctyfleta prestavka. Zavedené znacky
se ucasti na dalS§im zavodéni pro nedostatek financnich prostredki
vzdaly a kromé¢ Fiatu a Peugeotu se z trati stahly.

Sportovni scénu ozivovaly pouze zavody vozu slabsi tridy, tak-
zvanych voiturett, které vypisoval od roku 1905 francouzsky ¢aso-
pis Auto pod nazvem Coupe de [Auto a které podporovala kromé
Peugeotu i nové zaloZena francouzska firma Delage. Tento typ
soutéze vyhovoval vkusu Angli¢ani.

Dalsi GP Francie v roce 1911 vypsal sice provinéni autoklub
v Le Mans, ale k oziveni velkych zavoda doSlo az v roce 1912.
Z 56 prihlasek jich bylo 42 v popularni tfidé malych vozl z poharu
Casopisu Auto, jen 14 velkych patfilo do tfidy GP (Lorraine-Die-
trich, Fiat, Peugeot a belgicky Excelsior). Ve volné formuli vyhral
dvoudenni zavod na trati GP Francie u Dieppe jezdec Peugeotu
George Boillot se spolujezdcem Gouxem s motorem o objemu
7,6 litru (obr. 2.5 a 2.6). Kazdy den se jelo 10 kol po 77 km, tedy
celkem 1540 km.

TentyzZ jezdec na zdarilém tfilitrovém voze stejné znacky, ktery
spliioval podminky tfidy voiturett limitované tfemi litry objemu,
zvitézil i v dalsi GP Francie v Amiensu v roce 1913. T¢ se ztucast-
nilo 20 vozi osmi znacek z Francie (obr. 2.7), Italie, Némecka,
Anglie a Belgie. Jelo se na okruhu dlouhém uz jen 31,5 km devé-
tadvacetkrat, tedy na trati 917 km.

Dramaticka byla posledni predvalecna GP Francie, 4. Cervence
1914 v Lyonu na okruhu dlouhém 27,63 km, ktery se jel dvacetkrat,
mélo se ujet tedy celkem 752 km. V nové Ctyrapullitrové formuli
se seSlo 13 vyrobcl, ze 37 jezdcl ze Sesti statli bylo 12 Francouz,
vét§inou na vozech Peugeot (obr. 2.8) a Delage, jez predpokladali,
Ze se o vité€zstvi podéli. Peclivé pripraveni Némci jim tento za-
mér prekazili a obsadili prvni tfi mista na Mercedesech (obr. 2.9)

s motory Daimler, které pripravilo letecké oddéleni firmy. Zvitézil
Lautenschlager za 7 h 8 min 18 s primérem 105,55 km/hod, na-
sledovany Wagnerem a Salzerem. Pro Francouze to bylo vzhledem
k blizicimu se dni jejich narodniho svatku velké zklamani. Zavod
se jel v napjaté atmosfére, ktera odrazela mezinarodni politickou
situaci. Ostra sportovni rivalita Francouzi a Némct pfedchazela
jen o par tydnt stietu jinému: sotva vychladly motory a na trati

o gt R e

Obr. 2.4 Vozy Richarda Brasiera na startu zavodu o pohar Gordon Bennetta v Ar-
denndch 1906. 12litrovy Etyfvalec byl proti letdm 1904 a 1905 upraven jen mélo

Obr. 2.5 Peugeot 7,6 litr(l jezdcl Georgese Boillota a Julese Gouxe z dvoudenni
GP Francie 1912

Obr. 2.6 Kresba Peugeotu 7,6 litru z roku 1906

I
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Obr. 2.8 Peugeot 4,5 litru pro GP Francie 1914 s pfednimi brzdami. Motor s rozvo-
dem DOHC s klikovym mechanismem na valivych loziskach, jezdcem byl George
Boillot

e = A A L L . - R
Obr. 2.9 Mercedes 4,5 litru z povéstné GP Francie 1914, kde obs
mista

adil prvni tfi

se usadil prach, zacalo se na frontach stfilet, zacala prvni svétova
valka.

Priimérna rychlost v letech 1906 aZ 1912 rostla na tratich més-
to-mésto kazdym rokem asi o 5 %, na okruzich pak uz jen asio 2 az
2,5 %. To svédcilo o tom, jak se pfi vzrlstajicim vykonu motora
a postupném vylepSeni podvozkll ménil charakter a naro¢nost trati
na jezdecké uméni pfi prechodu ze zavodi mésto-mésto na okruhy.

Z téch, ktefi sedali za volanty vozl v prvnich Velkych cenach,
patii k nejznamé€jSim zejména jejich vitézové: Madar Szisz, Ital
Nazzaro, Francouzi Boillot, Louis Wagner a pozd¢&jsi Bugattiho
pilot Goux a Belgican Pilette. Formovala se stara garda Mercede-
su: mistr ze zajizdéciho odd€leni ze Stuttgartu Christian Lauten-
schlager, Werner, pozdéjsi technicky feditel Mercedesu Max Sailer
a untertiirkheimsky inZenyr Otto Salzer, u Opelu pak Carl Joerns.

Opét se jezdily pokusy o rekordy. Za zminku stoji vykony z roku
1908, kdy Benz na ¢tyivalcovém Blitzen-Benzu dosahl v Brooklan-
du 206 km/hod, a z roku 1911, kdy zajel s 21,5litrovym Ctyfval-
cem (!) s vrtanim 185 mm a zdvihem 200 mm s vykonem 150 kW
(200 k pfi 1600 ot/min) 228 km/hod. Benz byl je§té samostatnym
subjektem, s Daimlerem fizoval pozdéji. O rekordy se pokousel
v roce 1912 i nejvétsi z Fiat zvany ,Turinska pfiSera“, z néhoz
jezdec nevid€l pres kapotu a ktery mél motor ze vzducholod€ o ob-
jemu 28,3 litry s vykonem 224 kW (300 k). Na Long Islandu jel
rychlosti 290 km/hod.

V roce 1911 byla za oceanem poprvé usporadana Velka cena
USA jako zavod na 500 mil v Indianapolis. Evropané zavod sil-
né obsadili, méli zatim stale technickou pfevahu. V roce 1913
ho vyhral jako prvni Evropan na evropském voze Jules Goux na
Peugeotu typu GP 1912 s motorem objemu 7,6 litru priimérem
122 km/hod. Pristé ale zvitézili Evropané na Indy az v roce 1965
s anglickymi vozy nové koncepce s motory vzadu.

Velkym problémem ¢asto byly prasné vozovky (obr. 2.10), pro-
toze uz dosahovanym rychlostem viibec nevyhovovaly. O jejich
kvalité svédci to, ze pii GP 1908 byly u Dieppe diry hluboké az
15 cm, navic mezi ostrymi Zulovymi kameny. Uzké rafky a nevalna
kvalita gumy byly pri¢inou ¢astych poruch pneumatik.

Zatimco prvni zavody koncem 19. stoleti pfi rychlostech malo
nad 20 km/hod jes§té témér nikoho neohrozovaly, zavod Pafiz-

Obr. 2.10 Oblak prachu za Erleho Benzem v prestizni Herkomerové jizdé 1907
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-Madrid skoncil v roce 1903 pfi priméru pres 100 km/hod po
¢etnych nehodach uz v Bordeaux tragicky. Bezpecnostni opatfeni
se uz tehdy ukazala jako nedostateéna. Prvni Velka cena 1906
si pak v organizacni pfipravé vyZadala vysoké naklady na zfize-
ni zatarasii (obr. 2.11), obchvatli a nutného vybaveni pofadatelli
a ucastnikli ve vysi tehdejSich 60 tisic anglickych liber. Dalsi pe-
nize byly vynaloZeny na poloZeni bezpra§ného povrchu vozovek.
Naklady nesl poradajici autoklub, to jest A.C.F., za pfispéni obci
a hotelil kolem traté. Zavody se uz staly velkou atrakci pro 200
az 300 tisic divaka, z jejichZ ucasti tézili mistni podnikatelé v po-
hostinstvi a ubytovani.

Kvalita vozovek a bezpe¢nost divakl a jezdch natrvalo odsu-
nuly pivodni zavody typu mésto-mésto na neustale zkracované
okruhy, protoze ty bylo mozné 1épe potradatelsky zvladnout. V té
dobé v Evropé€ vznikaly trat€, které pozdé&ji vstoupily do historie
zavodéni. V roce 1906 sicilsky magnat Florio financoval slavny
zavod Targa Florio na horském okruhu dlouhém 108 km, vznikly
také okruhy v Ardennach, v Taunusu a v Eifelu.

Obr. 2.11 Velkd cena Francie v Lyonu 1914, Lautenschlager na trati v méstské za-
stavbé s barierami okolo traté

Vyrobci, znaéky a ekonomika

Kdyz se firmy i vtomto sportu zaméfily na propagaci svych vyrob-
ki, narodnostni motivy z doby ceny Gordon Bennetta ustoupily
do pozadi pred zajmy ekonomickymi. Nejvétsi vyrobu motorovych
vozidel méla stale v té dobé€ jesté€ Francie a pravé fada francouz-
skych firem prosadila zménu reguli AIACR. Protoze v cené Gor-
don Bennetta smél kazdy stat nasadit jen tfi vozy, nedostali néktefi
francouzsti vyrobci moznost, aby se zavodu zucastnili. A tak se
zménily podminky, podle nichZ pak mohly startovat tfi vozy kaz-
dé znacky, bez ohledu na narodni pivod. Francouzi tak obsadili
velkou ¢ast startovniho pole, vysilali vozy ¢tyt svych vyrobcii, vozy
tii znacek staly na startu z Italie, po dvou z Némecka a z Anglie
a po jedné ze Svycarska a z Belgie. 13 znacek uz piedstavovalo
Siroké zavodni pole a svédcilo o rozmahajicim se automobilovém
primyslu. Je pozoruhodné, jak rychle v tomto odvétvi sportu pfe-
vladla nad ostatnimi zajmy a motivy ekonomika. Konkurence se
zostfila. Po¢atecni kvalitativni pfevaha Peugeotu, narusovana jen
uspéchy Mercedesu, a vlibec suverénni postaveni Francouz, ktefi
méli nejvice firem, ustupovaly pfed naporem z ciziny. V roce 1907
zvitézil italsky Fiat, v roce 1908 triumfoval Mercedes a prosadil se
i Benz (Daimler s Maybachem a Benz byli jesté v té dobé samo-
statnymi subjekty a spojili se az v roce 1926).

Neuspéchy francouzskych vyrobcti v GP Francie v letech
1907 a 1908 a nastavajici evropska hospodafska recese v letech
1909-1911 vyvolaly ve Francii nezajem o dlouhé a finanéné na-
ro¢né zavody, i Némci povaZovali penize vynakladané na zavodéni
nadale za neunosné. V roce 1908 se sesli zastupci 13 znacek,
které vysilaly své vozy na zavody o Velké ceny. Byly to Renault,
Brasier, Panhard-Levassor, Clément Bayard, Lorraine-Dietrich,
Motobloc, Berliet, Pipe, Minerva, Germain, Isotta-Fraschini,
Benz a Daimler. Dohodli se, Ze se pfistich velkych zavodi uz
nezucastni, dohodu nepodepsal jen Lorraine-Dietrich. Firmy slib
dodrzely, skute¢né uz nikdy v budoucnu Velkou cenu oficialné
neobeslaly a ze scény GP zmizely. Fiat se jednani nezucastnil,
zavodil dal a vyhraval v Evrop€ i za mofem. Peugeot a Delage se
nadale angazovaly v zavodech vozi slabsi tfidy (voiturett) a obé-
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ma firmam se zkuSenosti nabyté v tomto obdobi v pfistich letech
vyplatily.

V letech svétové hospodarské krize (1909-1911) se tedy pro
neucast velkych firem zavody GP nekonaly. KdyZ odpadla fada
drobnych, prevazné francouzskych vyrobcti, po ozZiveni zavodi GP
v roce 1912 ovladly scénu osvédcené Peugeoty a Fiaty, ke kterym
se pridaly z Anglie Vauxhall a Sunbeam a o rok pozdéji Delage
a Mercedes se soukromé€ sponzorovanym tymem s experimentalni-
mi vozy. Takové bylo také obsazeni dramatické Velké ceny Francie
v roce 1914.

K uspésnému vyvoji uz nestacilo nahodile experimentovat, za-
Caly vznikat odborné konstrukéni tymy s vyraznymi osobnostmi.
dali se nadani odbornici, schopni sladit vykonny motor s dobrym
podvozkem v uspésny celek. Jednim z prvnich byl mlady Svycarsky
inZenyr Ernest Henri, k jehoZ angaZovani donutili v roce 1912 to-
varnu Peugeot jeji vlastni jezdci. Zdatny konstrukéni tym Peugeotu
s Henrim mél silného konkurenta v Mercedesu, kde po vynikaji-
cim konstruktéru Wilhelmu Maybachovi stanul v ¢ele vyvoje Paul
Daimler se spolupracovnikem Maxem Fritzem. V té dobé uz u nich
zaCina Fritz Nallinger, autor skvélych Mercedesi W 196 z poloviny
padesatych let. V roce 1905 dosazuje jedna z nejznaméjsich firem
v byvalém Rakousku-Uhersku Austro-Daimler mladého, teprve
tricetiletého Ferdinanda Porscheho na misto §éfkonstruktéra do
svého zavodu ve Wiener Neustadtu. V roce 1909 vznika z podniku
Alessandra Darracqua, zalozeného 1906 na predmésti italského
Milana, novy subjekt: Anonima Lombarda Fabbrica Automobili ne-
boli Alfa, a v tehdy jeSté némeckém alsaském Molsheimu zacina
v letech 1909-1910 svou uspésnou drahu Ettore Bugatti malym
vozem typu 13 (obr. 2.12).

Automobilové zavody se staly uz tehdy nesmirné nakladnou
zalezitosti. Vyslani tymu se tfemi vozy s nahradnimi dily, s jezdci
a mechaniky pfiSlo asi na 75 000 anglickych liber (kurz z roku
1954). 11 tymu predstavovalo pro primyslové podniky investici
asi tfi ¢tvrt€ milionu liber, z nichZ se jen ¢ast vratila pfi prodeji
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zavodnich aut soukromym jezdcim. Skutecnost, Ze se obesilani
zavodu nevyplacelo, byla divodem pro to, proC se organizatofi
a sponzofi rozhodli v dobé svétové hospodaiské recese sérii GP
prerusit. Presto se po roce 1912 asi 14 vyrobct znovu pustilo
do druhé predvalecné série Velkych cen v nad€ji, Ze se naklady
diky reklamé a dobré povésti pozdéji vrati pfi prodeji sériovych
cestovnich vozl, protoZe ekonomické a odbytové podminky
se lepSily a byly pfiznivéjsi neZ na pocatku Velkych cen v roce
1906. Ale zavody byly stale prodélecné. Napriklad v roce 1912
bylo v Anglii vyrobeno 23 000 automobilti a Sunbeam Motor
Co. vyslal na GP Francie 1913 tfi vozy. Z kapitalu tehdejSich
120 000 liber, vlozeného do zavod, se vratilo v podobé ¢istého
zisku jen 94 909 liber.

Obr. 2.12 Maly viz typu 13 Ettore Bugattiho z roku 1909

Technické predpisy

AIACR se snazila pfipravit pro zavody GP dokonalejsi technické
predpisy, aby vyloucila monstra o objemu motoru pres 10 litr(,
jaka startovala v cené Gordon Bennetta, a tak donutila vyrobce
k hledani novych cest v konstrukci vozi. Pfedpisy, které uz mély
podobu budoucich podminek, byly ale formulovany az tésné pred
zacatkem prvni svétové valky. Tou pocate¢ni éra zavodi GP skon-
Cila a nastala v nich nékolikaleta nucena prestavka.

V roce 1906 byla stanovena pro vozy GP nejvyssi pripustna
hmotnost 1000 kg, pfi pouziti magnetového zapalovani mohla byt
vyssi o 7 kg. Vliz musel byt obsazen dvéma jezdci (obr. 2.13),
jejichz spole¢na hmotnost musela byt nejméné 120 kg, jinak bylo
nutno rozdil dovazit balastem. Oba jezdci se mohli pii fizeni vo-
zidla stfidat. Bylo dovoleno dopliiovani paliva pod tlakem. Kazdy
vyrobce mohl prihlasit ke startu jen tfi stroje.

Pro rok 1907 ziistala v platnosti podminka nejvyssi hmotnosti
a navic byla limitovana spotfeba pohonnych hmot na maximalnich
30 litrtt na 100 km. Délka zavodu byla stanovena mezi 750 az
1250 km. V roce 1908 vznikla takzvana formule Ostende (podle
mista, kde byla dohodnuta). Stanovila nejvétsi plochu pistt 755
cm?, to znamena, Ze Ctyfvalec mohl mit vrtani nejvyse 155 mm,
Sestivalec 127 mm a osmivalec 110 mm, zdvih omezen nebyl. Na
rozdil od pfedchozich dvou let byla stanovena tentokrat nejmensi
hmotnost, a to 1100 kg u vozu bez paliva, vody, naradi, blatni-
kti a nahradnich kol. Nasledujiciho roku byla vyhlasena formule
pro vozy o hmotnosti minimalné 900 kg se Ctyfvalcovymi motory
s nejvétSim vrtanim 130 mm, ale Zadné zavody se podle tohoto
predpisu nekonaly. Nejely se tak ani v nasledujicich dvou letech
1910 a 1911, kdy nebyly vydany zadné predpisy. Vozy slabsi tfidy,
které se zucastinovaly zavodi takzvanych voiturett, mély stanoveny
limit vrtani na 100 mm. Auta startujici v Poharu ¢asopisu ’Au-
to méla motory nejvysSe Ctyivalcové o objemu maximaln€ 3 litry,
s pomérem vrtani ke zdvihu v mezich 1 : 1 az 1 : 2, a nejmensi
hmotnost 800 kg.

Pro oziveni zavodti GP v roce 1912 byla vyhlasena pro znacné
nazorové rozdily komisafii jen volna formule, bez omezeni hmot-
nosti vozu nebo objemu motoru, rozméry vozu byly limitovany jeho
Sitkou, ktera nesméla presahnout 175 cm. Délka zavodu méla byt
vypisovana na 1500 km.

Roku 1913 byla predepsana hmotnost mezi 800 a 1100 kg a spo-
tieba nejvySe 20 litrd na 100 km pro vozy s hranatou karoserii
(aerodynamické zakonceni karoserie nebylo dovoleno), s nadrzi

vzadu za jezdcem. Délka zavodu se zkratila na 900 km. V roce
1914 nabyly koneéné predpisy zakladni podoby, ktera pak v pod-
staté pfetrvala fadu desetileti. Byl to prvni rok v historii GP, kdy
byl limitovan jako hlavni kriterium objem motoru (na 4,5 litru)
a soucasné byla urena nejmensi hmotnost vozu (na 1100 kg).
Nebylo dovoleno prepliiovani a pouzivani legovaného paliva. Délka
zavodu byla sniZena na 750 km.

Obr.2.13 Na vyménu kol se jezdilo nejen v kazdém kole do depa, ale kola se ménila
se i na trati, proto se rezervy vozily s sebou. Carl Joerns na Opelu na GP Francie

1908, za nim Renault
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Technika vozu

Pauza v poradani zavodii GP, kterou zpusobila v letech 1909 az
1912 svétova hospodarska recese, rozdélila obdobi od prvni Velké
ceny v roce 1906 do pocatku prvni svétové valky v roce 1914 na
dvé Casti, odliSné jak organizacné, tak technicky. V prvnich trech
zavodech (1906-1908) startovala auta v podstaté téZe koncepce
jako v dobé koncici ceny Gordon Bennetta: velké a vysoké vozy
s mohutnymi fadovymi ¢tyfvalci s kratkym zdvihem o objemu 12
az 18 litrd a s vykonem 75-90 kW (100-120 k), na velkych kolech
s dievénymi loukotémi, s objemnou valcovou nadrzi a obvykle se
dvéma nahradnimi pneumatikami za vysoko posazenym jezdcem
(obr. 2.14 a 2.15). Motory se tocily jen zhruba 1200 otackami za
minutu a mély vesmeés rozvod s postrannimi ventily, jen Fiat a Mer-
cedes tvofily vyjimku s OHV a F-hlavou. Stereotyp v poctu valct
porusil jen Mercedes, kdyZ priSel se Sestivalcem (obr. 2.16), v roce
1907 se tfi malé a neprili§ znamé firmy objevily s prvnimi fadovymi
osmivalci: anglicky Weigel, francouzsky Porthos a Svycarsky Du-
faux. V poslednim roce prvni série GP (1908) mély kratkozdviho-
vé, nékdy podctvercové dvanactilitrové motory s rozvodem OHV
95-100 kW (130-140 k), tocily az 1700-1800 otacek za minutu
a auta uz jezdila na hranici 100 mil za hodinu (160 km/hod), ktera
byla povaZovana za jednu z vysnénych hodnot. Koncepce podvoz-
ki, zejména rami, prevodu, zavéSeni kol a brzd ziistala na urovni
konce obdobi zavodl o cenu Gordon Bennetta.

Prestavka v sérii zavodli GP byla vyplnéna experimenty s vozy
slabsi tfidy. Pokusné konstrukce pfinesly hodné nového, kdyz pra-
vidla omezila vrtani a objem motort a bylo nutno vymyslet nové
cesty pro zvySeni vykonu, nestacilo jen jednoduse zvySovat objem.
U lehcich vozli se objevily nékteré nové prvky i na podvozcich,
které pozoruhodné piedbéhly dobu a dockaly se Sir§iho pouZiti
az mnohem pozdéji, jako nezavislé vypruZeni Sizaire-Naudin 1907
(obr. 2.17).

Uz v prvni ze tfi nasledujicich Velkych cen po roce 1912 se
projevil velky rozdil mezi starou a nastupujici koncepci. Starsi 141i-
trovy Ctyivalcovy Fiat (obr. 2.3) s pohonem zadnich kol fetézem
se stietl s modernimi a leh¢imi Peugeoty (obr. 2.4 a 2.5) s motory
témér poloviéniho objemu a s pfenosem toCivého momentu klou-
bovou hfideli a s vyménnymi draténymi koly. Vitézstvi Peugeotu
jednoznacné€ prokazalo prednosti nové nastoupené cesty. Velké
a tézké vozy s motory o vykonu 90-100 kW (120-140 k) byly
rychle vytlacovany mens§imi vozy, vybavenymi rychlobéznymi ¢tyi-
valci a vazicimi méné€ neZ jednu tunu. V té dob€ stacily konkurenci
i mensSi anglické vozy se zastaravajicim rozvodem s postrannimi
ventily.

I v nasledujicim roce 1913 se opét sniZil objem motorti na
polovinu a uspéchy sklizely tfilitrové motory. Ctyfvalcovy Peu-
geot s dlouhym zdvihem a s modernim rozvodem DOHC mél
standardni vykon 60 kW (90 k), ktery mohl byt pro zavod zvySen
az na 95 kW (130 k) a definitivné udélal tecku za monstry s ob-
jemem motoru pies 10 litri. Posledni rok pfed vypuknutim prvni
svétové valky byl pro automobilové zavodéni po technické strance
velmi vyznamny. Nova objemové i vahové kombinovana formule
byla stanovena Stastn€ a urcila zasadni trend na dlouha desetileti
dopfedu. VSeobecné pouzivané Ctyraptllitrové fadové Ctyfvalce
s delSim zdvihem byly uz klasickymi motory s modernim rozvodem
OHC nebo DOHC, se ¢tyfmi ventily v hlav€ motoru, s otaCkami az
3000 za minutu a s vykonem 90 kW (120 k). Auta byla leh¢i, vazila

V historii techniky zavodnich vozt byl rok 1914 i dal§im vyznam-
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Obr. 2.14 0z Pipe fizeny Jenatzym v roce 1907 na okruhu v Ardennéch, s origi-

nalni konstrukci motord z roku 1904 s rozvodem OHV se dvéma vackovymi hfideli
a s Sikmymi ventily
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Obr. 2.15 Viz Darracq jezdce Demogeta, Coppe della Velocita, Brescia 1907

Obr. 2.16 Maybachv 11litrovy Sestivalec Mercedes z roku 1906



Tab. 2.1 Motory 1906-1909, prvni zévody Grand Prix

Prvni zévody o Velkou cenu ~1906-1914

3 — % Stredni | .‘; ‘c/l':::;\o Mﬁ::x Vykon
s Vrtani | & | Vykon 8 efektivni | 2 v z jednoho
= £ = litru z plochy .
= [mm] s [kW] 3 tlak . , valce .
& . ~ F objemu pistu Objem
Rok o | e 2 oscky | €w | M| pwm | pwemy | MW | jednoho
, Vyrobce, znacka, typ | s motoru £ ) = Jeer
vyroby o . S [ot/min] | & & valce
] [em?] N o 3
< zdvih | B £ fem]
B mm | & (K] 8 [kp/cm?] [k [kiem?] (K]
g (7
166 66,2 0,52 5,0 0,078 16,9
. ) ) ) ) )
1906 | Renault 4R | 12800 150 0,90 % 1200 6,0 5.2 6.9 0103 25 3250
' 185 99 0,58 6,1 0,092 24,7
1906 | Fiat 4R 16 100 150 0,81 135 1300 6,5 5.8 8.3 0125 37 4025
. ) 165 77 0,56 6,4 0,094 19,7
1906 | Richard Brasier 4R 12 000 120 0,84 105 1400 6,5 56 8.75 0122 262 3000
160 92 0,7 7,1 0,114 23
1906 | Clement Bayard 4R | 12800 160 1,0 5 1350 72 7.0 9.76 0.155 312 3200
- 190 95,6 0,58 5,28 0,086 245
1906 | de Dietrich 4R 18 100 150 0,84 0 1100 58 5.8 718 01 %25 4525
170 88 0,6 6,94 0,099 22,5
1906 | Darracq 4R | 12700 w0 0,82 20 1400 6,5 6.0 9,44 0132 300 3175
180 95,6 0,45 5,89 0,096 245
- , , , ) )
1907 | Fiat 4R | 16200 160 0,88 130 1600 8,5 45 8.02 0127 325 4050
165 85 0,62 6,6 0,098 21,1
1907 | Renault 4R | 12800 150 0,9 5 1300 6,5 6.2 8.98 0134 287 3200
175 88 0,62 6,1 0,094 22,5
1907 | Mercedes 4R 14 400 150 0,85 20 1200 6,0 6.2 8.33 0124 30 3600
. ) 135 85 0,59 10,5 0,148 21,1
1907 | Richard Brasier 4R 8000 10 1,03 5 2080 9,7 59 44 0,201 287 2000
125 80 0,62 6,3 0,082 10
1907 | Dufaux 8R | 12800 10 1,04 10 1300 5,6 6.2 8.6 o2 137 1600
Mercedes® 155 99 0,68 7,75 0,134 25,4
1908 4R | 12800 70 11 35 1400 7.9 6.8 105 0178 37 3200
155 110 0,59 7,2 0,145 27,5
1908 | Benz 4R 15 100 200 1,3 150 1500 82 5.9 9.9 0198 375 3775
155 74 0,41 6,08 0,099 18,8
1908 | ltala 4R | 12080 160 1,03 100 1800 9,6 41 8.28 0132 250 3020
155 101 0,61 7.2 0,134 25,2
1 | B 4R 14 11 14 : , , ,
908 | Clement Bayard 000 165 19 138 50 9,0 61 9.85 0183 %5 3500
' Vitéz prvniho zavodu o Velkou cenu (1906, jezdec Szisz)
2 Vitéz GP Francie 1907 (Nazzaro)
3 Vitéz GP Francie 1908 (Lautenschlager)
e

: - C i !
Obr. 2.17 Predni nezavislé odpruzeni na voituretté Sizaire-Naudin z roku 1906 s ve-
denim kol v kluznych pouzdrech

nym meznikem: poprvé byly v zavodé€ pouzity brzdy na prednich
kolech. Od pocatku Velkych cen v roce 1906 se po celych osm
let az do roku 1914 udrzel vykon motord prakticky na stejné vysi
kolem 90 kW (120 k), ale objemy motord, a tim i jejich rozméry
a hmotnost, se zmenSily asi tfikrat. Vykon z jednoho litru objemu
vzrostl ¢tyfikrat az pétkrat. Objem jednotlivych valci klesl zhruba
rovné€Z na jednu tfetinu aZ jednu pétinu, pii stejném vykonu z jed-
noho valce. Otacky se zdvojnasobily a stejné tak vzrostla i stfedni
pistova rychlost. Vykon z jednoho litru objemu se zvysil ¢tyfikrat
aZ pétkrat a vykon odvedeny z plochy pistu az tfiaptlkrat. Byl to
nesporné velky pokrok, ale priznivé hodnoty 1ze pricist predevs§im
zvySenym otackam a lepSimu zvladnuti mechanickych procest
v motoru. Malo se zménil stfedni efektivni tlak, a to svéd¢i o tom,
Ze pfeména energie uvnitf pracovniho prostoru valce pfili§ nepo-
krocila a Ze v pochodech ve spalovacim prostoru doslo jen k malym
zménam.

P
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Tab. 2.2 Motory 1909-1914, formule Ostende a formule 4,5 litru

3 _ . Stredni 2 1‘2(/1':::;10 y;;:x Vykon
‘© Vrtani = Vykon o efektivni . z jednoho
= £ = ) litru z plochy 2
= [mm] = [kW] S tlak’ . 5 valce .
S Objem ~ £ [MPa] objemu pistu [kW] Objem
Rok | .. . 3 I 2 otacky | S @ kWA | [kW/em?] jednoho
, Vyrobce, znacka, typ S motoru = ) 2 e p
vyroby o . S [ot/min] o £ valce
g [em’] X = [em?]
© Zdvih ¢ 5 ” .
kot S [k o [kp/em?] [k [kiem?] [k]
S [mm] o =
£ (7]
1910- |- 130 88 0,65 8,75 0,170 22,5
Fiat 4R | 10084 1,42 1650 10,45 2525
1911 190 120 6,5 19 0226 | 30
110 95 0,7 12,5 0,237 24,5
. ) s s )
1912 Peugeot 4R 7600 200 1,82 %0 2200 14,66 7.0 71 0315 25 1900
) 150 103 0,52 73 0,145 26,3
1912 Fiat 4R 14100 200 1,33 120 1700 1,3 525 99 0198 3.0 3525
80 53 0,77 17,6 0,263 13,2
1912 Sunbeam 4R 3000 129 1,86 7 2800 13,9 77 2.0 0.358 18 750
100 85 0,74 15 0,275 21,6
1913 Peugeot 4R 5600 180 1,8 5 2500 15,0 74 205 0,366 287 1400
105 77 0,66 12,4 0,228 19,8
1913 Delage typ Y 4R 6200 180 1,71 105 2300 13,8 6.6 7 0303 265 1550
81 68 0,9 20,5 0,336 17,323
1914 Sunbeam 4R 3300 160 1,97 % 2800 14,9 9.0 27.9 0.446 0 825
92 82 0,8 18,3 0,317 21,0
1914 Peugeot 4R 4500 169 1,83 1 2800 15,7 8.0 248 0422 280 1125
93 85 2 800 0,82 18,8 0,318 21,6
2
1914 Mercedes 4R 4483 165 1,77 5 3600 15,4 8.2 25,6 0423 287 1125
101 95 0,65 21,3 0,30 24,5
1914 Vauxhall 4R 4480 120 1,38 130 4000 18,6 65 290 0.406 325 1125

' Vitéz GP Francie 1912 (Boillot)
2 Vitéz GP Francie 1914 (Lautenschlager)

A jak vypadalo ustroji motoru pfi bliz§im pohledu: motory se
zdokonalily po strance tvarovani dill a usporadani konstrukénich
skupin, ale tehdejsi technologie a pouZivané materialy toho jesté
tolik nedovolily. Detailni provedeni motort nebylo zdaleka jednot-
né a uz v zakladu motoru, v motorovém bloku, se pfistup jednot-
livych vyrobcti podle jejich zvyklosti a zavedené technologie liSil.
Zatimco Peugeot a Delage zvolily pro motorovy blok monoblokovy
odlitek s valci slitymi s hlavou motoru, Panhard mél jednotlivé
litinové valce s médénym plastém pro chladici vodu a Mercedes
vyvinul naro¢nou technologii, kterou pak pouZzival u svych vozl
az do konce tricatych let. Jednotlivé valce byly ocelovymi vykovky
s navarenou ocelovou hlavou s kanaly pro sani a vyfuk a s navafe-
nym vodnim plastém stejného provedeni, jako pouZival Daimler
u svych leteckych motora.

Vseobecné pouzivané tenkosténné litinové pisty s dobrymi
kluznymi vlastnostmi nahradili Anglicané s uspéchem ocelovymi
vylisky, jeZ se osvédCily zejména v zavodech na dlouhych tratich.
V kombinaci s litinovym valcem vyhovovaly jak kluznymi vlast-
nostmi, tak tepelnou roztaznosti a mély vys$Si pevnost nez litina.
Sunbeam a Vauxhall vytacely motory s t€émito pisty az do 2800 az
3000 otacek za minutu. Vozy posledni GP v roce 1914 (Mercedes)
uz ale mé€ly pisty z hlinikové slitiny.

Redukce objemu valct prinesla i zmensSeni hmot klikového
mechanismu, zejména jeho hmot s pohybem vratnym (pistti a ¢asti
ojnic). ale presto ziistavaly rotacni hmoty nadale u tehdejsich dlou-
hozdvihovych motorti zna¢né. Velky podil na tom mél setrvacnik,
ktery pfi nizkych otackach zajiStoval potfebnou rovnomérnost
chodu, i kdyz za cenu t€zZkopadné zmény otacek. Soucasné s prak-

307

tickymi aplikacemi postupovala i v€da a mechanismy motoru uz
byly podrobovany pocetni analyze, véetn€ vyzkumu torznich kmitd
klikové hridele. Pokrok ve zpracovani klikového ustroji, zejména
povrchu jeho dild, vedl k mensSim mechanickym ztratam a podle
udaji z oné doby dosahovala mechanicka u¢innost hodnot kolem
0,78. Klikové hridele a ojnice byly uloZeny na tlustosténnych pan-
vich z bronzu s vystélkou z ,,bilého*“ kovu. Byla to kompozice cinu
s asi 10 % antimonu, ktery tvoril nosné krystalky, a 6 % médi, ktera
s cinem vytvorila mékké eutektikum. Kompozice se dobie vylévala,
bylo ji mozné ru¢né€ bez problému dolicovat, coZ tehdejsi vyrob-
ni technologii velmi vyhovovalo, mé€la dobrou tepelnou vodivost,
nouzové tieci vlastnosti a dobrou afinitu k oleji. Rozdil v tvrdosti
ocelové kliky a cinové vystélky byl natolik velky, Ze nebylo tieba
klikové Cepy kalit, necistoty se zaborily do mékké vystélky a ne-
poskodily kliku. Kompozice ale snasela teploty jen kolem 120 °C
a tlaky 24 MPa/cm? (240 kp/cm?). V silnéjsi vrstvé nez 0,3 mm
se bortila a vylamovala. Proto uz tehdy Peugeot pfisel s vyrobné
slozitou a drahou dvoudilnou klikovou hfideli uloZenou na valivych
loziskach, na stfednim valeCkovém a s krajnimi kulickovymi.

Zlepsilo se i mazani pohyblivych spojt. Itala méla v roce 1908
jeSt€ mazani rozstrikem, ale za Sest let mél uz Mercedes moderni
olejovy mazaci systém se dvéma pistovymi pumpami a s filtrem
oleje v hlavnim proudu, a v roce 1913 se poprvé objevil motor se
,suchou® motorovou skfini a s oddélenou olejovou nadrzi.

V obdobi prvnich Velkych cen se vyskytly vSechny druhy ven-
tilovych rozvodt. Na pocatku (v letech 1906-1907) tvofil vyjimku
mezi stereotypnimi a jednoduchymi rozvody SV jen Fiat s uspora-
danim OHYV, v roce 1908 priSly Mercedes a Itala s F-hlavou a Benz



s motorem OHYV (obr. 2.18) a téhoz roku uz mél Clément Bayard
rozvod OHC. Po prestavce po prvni sérii zavodd GP se objevil
Peugeot s rozvodem DOHC, Fiat a Mercedes s OHC a na shora
fizené ventily ptesli po roce 1912 i jinak konzervativni Anglicané.
V roce 1914 uz jely na GP Francie vS§echny vozy s rozvodem OHC
nebo DOHC, s pohonem vacek v hlavé motoru kralovskou hfide-
li s kuzelovymi koly (Peugeot, Mercedes) nebo §nekem a Svycar
Henri uz preSel na technologicky jednoduché a spolehlivé feSeni
nahonu vackovych hfideli fadou €elnich ozubenych kol.

Deset vozi mélo Ctyfi ventily v hlave, jeden viiz tfi ventily a Fiat
se podrzel dvou velkych ventiltl. Casovani jejich otevirani a zavirani
odpovidalo nizkym otackam a dlouhym zdvihiim obvyklym v dru-
hé sérii zavodi. ProtoZe bylo relativné dost ¢asu na vyménu naplné
valce, bylo ¢asovani prevzato z leteckych motort, které pracovaly
vzhledem k nutné spolehlivosti v pomérné nizkych a konstantnich
otackach. Saci ventil se oteviral az tehdy, kdyzZ uz vznikal ve valci
pfi pohybu pistu z horni tvraté podtlak (viz tabulku 2.3).

Zavirani ventila feSili t¢émér vSichni vyrobci pomoci dvojitych
ventilovych pruzin, jen Mercedes si vystacil s jednou. I kdyz byly
ventily tézké, pfi nizkych otaCkach nevznikaly vysoké setrvacné
sily. Uz tehdy se ale objevily problémy klasického ventilového roz-

Obr. 2.18 7,3litrovy motor Benz z roku 1910

Tab. 2.3 Casovani ventilti motortl 1906-1914

Mercedes (Gordon ltala Mercedes

Bennett) (1908) (GP 1914)

i S0 11za HU 125za H.’L'J. 0—vH.q.
Sz 11zaD.U. 20za D.U. 35zaD.U.
Wik VO 45 pred Q.U. 42,5 pred p.U. 50 pred q.U.

|4 6zaH.U. 0-vHU. 9zaH.U.

SO sani otevira,
VO vyfuk otevira,
H.U horni dvrat pistu pii pohybu ve valci,

SZ sani zavira,
VZ vyfuk zavird,
D.U. dolni dvrat.
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vodu s pruzinami, zejména nedostatek Casu na vraceni ventilil
pfi pretoeni motoru, potiZze s vlastnimi kmity pruZin a s jejich
rezonanci, a vytloukani sedel pfi vysoké dosedaci rychlosti venti-
I4. Proto vozy Peugeot (1912) a po ném i Delage (1914) na svych
motorech pouZily desmodromicky rozvod bez pruzin s nucenym
pohybem ventilu v obou smérech (obr. 2.19). Zstalo ale u téch-
to dvou ojedin€lych provedeni a technologicky naroény a sloZity
rozvod nasel dalsi uplatnéni aZ po dlouhych 40 letech, kdyz ten-
to systém pouZil Mercedes u svych slavnych monoposti W 196
a sportovnich prototypi od nich odvozenych.

Aby se vlibec ventiliim vyhnul, pouzil anglicky Daimler v roce
1910 a po ném v Némecku Mercedes a v Belgii Minerva pro ces-
tovni vozy Soupatkovy rozvod Knight (obr. 2.20). V roce 1913 ho
prevzal Mercedes pro vozy urcené pro zamorské zavody v USA,
pro 500 mil v Indianapolis. Pokus se ale nesetkal s uspéchem. Mezi
valcem a pistem byla dvé tenkosténna valcova Soupatka, jejichz
vzajemny pohyb oteviral a zaviral otvory do saciho a vyfukového
kanalu. Nastaly potiZze jak s mazanim, tak zejména s chlazenim,
protoZe prestup tepla nékolika naolejovanymi sténami do vodniho
plasté byl Spatny a hmoty s vratnym pohybem byly prilis velké. Cely
systém mél vysoké ztraty tfenim a rozvod spotieboval 0,4 az 0,9 %

Obr. 2.20 Soupatkovy rozvod typu Knight
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vykonu, zatimco klasickému rozvodu stacily jen 0,2 az 0,3 % . Na
znacné€ vysoké hmotnosti pohyblivych ¢asti motoru i nadale nesla
vinu technologie. I na velmi namahané dily, stejné jako tomu bylo
v dobé ceny Gordon Bennetta, byly k dispozici stale jen uhlikaté
ocele, ani na ventily nebylo mozné pouzit zatim legovanych ma-
terialti snasejicich vyssi teploty. Slitinovou ocel s pfisadou niklu
zacal pouZzivat jako prvni Peugeot az v letech 1912-1914, atoina
podvozkové dily, které mél leh¢i nez konkurenti.

Naprosto chaotické poméry panovaly zatim pfi prohofivani
spalovaciho prostoru a pfi volbé jeho tvaru. I kdyzZ se jeSt€ o teorii
hofeni v motoru téméf nic nevédélo, pfisel Peugeot u svého Ctyi-
ventilového Ctyivalce v roce 1914 s nejlepSim spalovacim prostorem
té doby. Ten uz odpovidal modernim pozadavkiim a zna¢né€ predbé-
hl dobu, zejména ve srovnani se zastaralym spalovacim prostorem
Mercedesu. Pilkulovy spalovaci prostor s centralné umisténou
svickou (viz dodatek C) v monoblokovém odlitku dovolil vyssi
stupen komprese, neZ méla konkurence (1 : 5,3 proti obvyklym
1:4), atim ilepSi tepelnou ucinnost a tedy i vétsi zisk z energie
privedené v palivu. I kdyZ uz tehdy byl benzin legovan pro zvySeni
oktanového Cisla tetraetylem olova Pb(C,H;),, zvySujicim odol-
nost proti klepani, nemél porad jesté vice nez 60 oktand (stupné
komprese 1 : 6 bylo dosazeno aZ v roce 1921). Prisady alkoholu se
pouzivalo jen pro lepsi vychlazeni spalovaciho prostoru.

Od samych pocatkl spalovacich motorti bylo jednim z hlavnich
problémi dostat do valce dostatek vzduchu, nikoliv paliva. Potieb-
na rychla vyména naplné€ valce narazela vzdy na nepfizen snad
vSech fyzikalnich zakont a plsobi starosti konstruktériim uz vice
nez 100 let. Prvni pokusy o nucené plnéni valcti se proto konaly
uz v obdobi poslednich pfedvalecnych Velkych cen.

Podle své zasady vyzkouset vSe, co neni uz pfedem v rozporu
s prirodnimi zakony, se o realizaci jako prvni pokusili Americané.
Mpyslénka to nebyla nova a pochazela z Evropy, kde si Gottlieb
Daimler tento napad patentoval uz v roce 1885, patent na odstfedi-
vé dmychadlo dostal zase v roce 1902 Louis Renault. V letech 1907
a 1908 vybavil Ameri¢an Chadwick odstfedivym dmychadlem kon-
strukce J. T. Nichollse (obr. 2.21) Sest svych vozid pro zavod do
vrchu Great Dispair. Tristupniové dmychadlo se 12 lopatkami mélo
primér rotoru 10“ (254 mm) a bylo zprvu pohanéno od setrvac-
niku o praméru 18“ (457 mm) plochym femenem dvojnasobnymi
otackami nez klikova hfidel motoru. Hnalo vzduch do velmi slo-
Zitého pfetlakového karburatoru. Pozdéji se uz dmychadlo tocilo
devétkrat rychleji neZ motor a mélo 18 000 otacek za minutu, obvo-

Obr. 2.21 Odstedivy kompresor Chadwick z USA (1907-8)

2

dova rychlost rotoru byla 219 m/s. Praxe byla prevzata z leteckych
motort, u nichz ale byly provozni otacky témér konstantni, takze
dmychadlo tohoto typu se mohlo plné uplatnit jen na podobnych
tratich jako bylo 500 mil v Indianapolis, kde nebylo tfeba casto
fadit a akcelerovat z nizkych otacek.

I kdyzZ vysledky nebyly prilis pfesvédcCivé, pokracovali ve vyvoji
tohoto typu dmychadla v Americe Miller a Duesenberg (ten mél
na voze dvé dmychadla), v Evropé€ pak Sizaire a Birkitt na voze
Hispano Suiza s motorem s F-hlavou. V roce 1908 uz zkouseli Ame-
ricané pohon dmychadla vyfukovymi plyny, ale predb&hli dobu az
prili§ - trvalo celych 70 let, neZ tento systém zacal uspokojivé fun-
govat. Odstfedivé dmychadlo je z pouzitelnych systémii nuceného
plnéni valct konstrukén€ nejjednodussi a kromé tfeni v loziskach
nema zadné mechanické ztraty. Jeho podstatnou nevyhodou je
jeho charakteristika: ma dobrou ti¢innost jen pfi vys$Sich otackach,
pfi prechodu z nizkych otacek, kdy je tfeba motor rychle naplnit
Cerstvou smési, reaguje pomalu. Vyhodné bylo jen na dlouhych
primych tratich, kde se nefadilo, na technickych okruzich byl jeho
pfinos maly. Spotfeba tehdejSich vozi byla i pfes nizké vyuZiti
energie v palivu prekvapivé mald, obvykle jen 17,5 az 20 litri na
100 km pfi primérné rychlosti 115 km/hod (iidaj z GP Francie
z roku 1913). Téhoz roku ale na 500 milich v Indianapolis si pri-
mér 120 km/hod vyzadal dvojnasobek - 35 litri na 100 km. Vitéz
Velké ceny v roce 1907 Ital Nazzaro se svym zastaralym 16litrovym
Fiatem ztlstal i pfi priméru 113 km/hod pod tehdy stanovenym
limitem spotfeby 30 litri na 100 km. Stav pfisluSenstvi motoru
z té doby ilustruje skutecnost, Ze na pocatku zavodit GP palivo do
karburatoru pfecerpaval béhem jizdy spolujezdec z nizko poloZe-
né nadrze tim, Ze v ni vytvarel ruéni vzduchovou pumpou pretlak
0,15-0,20 bart, nebo se k tomu vyuZzivalo tlaku vyfukovych plyni.

Zasadni pokrok nastal v elektrické vybavé. Zatimco se v letech
1906-1907 uzivalo jeS§té odtrhovaci zapalovani o nizkém napéti,
mély v roce 1912 uz vS§echny vozy vysokonapétovy systém. A v roce
1914 se prvné objevily u anglického Sunbeamu svicky KLG se
slidovymi izolatory.

Kromé Velkych cen existovala cela fada riznych zavodi a kaz-
dy potradatel mél jiny pfedpis, takze vyrobce musel pruzné reago-
vat a stavebnicové pripravit auto tak, aby bylo podle stanovenych
podminek pfipusténo ke startu. Fiat mél tieba v roce 1907 tfi
rtizné motory: pro Targa Florio ¢tyfvalec s vrtanim 125 a zdvihem
130 mm, pro cisafskou cenu Némecka osmilitrovy motor s vrta-
nim 114 a zdvihem 130 mm ve voze o hmotnosti 1175 kg, a pro
francouzskou GP musel pripravit motor tak, aby dodrzel spotiebu
do 30 litrd na 100 km.

Vyvoj motortl Sel kupfedu rychleji nez pokrok v konstrukci
podvozki, takzZe brzy nastal problém, jak stoupajici vykon motori
prenést na vozovku tak, aby vozy byly ovladatelné. Vysoké a tézké
vozy o hmotnosti pres jednu tunu, s velkymi koly a ramem skoro
40 cm nad vozovkou z ceny Gordon Bennetta se udrZely az do roku
1912, ale pak se chassis zaCalo radikaln€ meénit. Zebfinovy ram
z ocelovych U-profilii vySky kolem 75 mm pies svou hmotnost pru-
zil. To byl problém, ktery se tahne historii stavby zavodnich vozi
cela desetileti. Nedostate¢na tuhost v krutu ovlivituje negativné
jizdni vlastnosti, pruzny ram méni rozdéleni tlakti na kola, zasahuje
nezadoucim zpisobem do fizeni auta a privadi vliz proti viili jezdce
ze sméru. Ram se i nadale zpevioval mohutnym ¢tyrbodovym
zakotvenim motoru na podélnicich a stejnym zplisobem byvala
pripevnéna i oddélena pievodovka. Z toho divodu se nevhodné
projevilo flexibilni uloZzeni motoru, navrzené jinak vynikajicim kon-
struktérem Henrim, kdyZ motor v pevném pomocném ramu uchytil
jen ve tfech bodech na ramu vozu. PfestoZe §lo o teoreticky spravné
feSeni, ram vozu nevyztuZzilo a Peugeoty té doby, stejné jako jejich



pozdéjsi derivaty Sunbeamy a Balloty, mé€ly problémy s vedenim
vozu, protozZe se pod rukama jezdct vinily. Tuha stavba Mercedesu
z roku 1914 s pfi¢nou vyztuhou ve tvaru X pied zadni napravou
vSak stabilitu vozu zlepsSila a byla ¢asto kopirovana. Gobron Brillié
predbéhl dobu se svym napadem o celou piilku stoleti a na svém
voze, ktery poprvé prekonal rychlostni stomilovou hranici, pouzil
lehkou nosnou konstrukci z ocelovych trubek. Pfenos to¢ivého
momentu z motoru na prevodovku zprostfedkovavaly dva typy
spojek: mnoholamelova s ocelovymi lamelami pomérné malého
pruméru, nebo stale popularni spojka kuzelova, vestavéna ve vel-
kém setrvacniku.

Ustroji prevodovek bylo uloZeno v samostatné skiini namonto-
vané uprostied vozu, oddélené€ od motoru. Teprve v poslednim roce
Velkych cen pfed prvni své€tovou valkou spojil prevodovku s moto-
rem do jednoho bloku Fiat. Po roce 1907 mély pievody standardné
tfi nebo Ctyfi stupné a zpatecku, 1913 priSel Delage u svého tvrdého
motoru s péti stupni. U jeho vozu pro Coupe de 'Auto byl paty
stupen zprevodovan do rychla. Diferencial uz byl b€Znou soucasti
prevodového ustroji. V tomto obdobi skonc€il pohon zadni napravy
retézem. Roku 1906 byl jesté pomeér fetézii ke kardaniim na stejné
urovni, ale v roce 1908 mélo uz 19 vozii kloubovou hridel a jen osm
vozi fetéz. Naposledy pouzil fetéz konzervativni Mercedes na GP
Francie v Sarthe roku 1913 (obr. 2.22) a byl v zavod€ vyjimkou,
protoZe fetézy po GP Francie 1912 ze startovniho pole vymizely.
Je to jeden z celé fady pripadi, kdy se jinak vynikajici Mercedes
az nepochopitelné dlouho drzel sice bezpecnych a osvédcenych,
ale uz zastaralych systémul.

Na témér dalSich 30 let se ustalila stavba chassis s tuhymi na-
pravami vpiedu i vzadu, zavéSenymi na svazcich listovych pruzin,
které napravu vedly a soucasné€ pruzily. Konstruk¢éné to bylo reSe-
ni, ke kterému v té dobé - a jesté i dlouho potom - nebyla lepsi
alternativa. Tuha naprava je technologicky jednoducha, vyrobné
nenarocna a levna a k jejim pfednostem patii to, Ze neméni roz-
chod kol. Pres tyto své vyhody ma ale fadu nectnosti: ma velké
neodpruzené hmoty a pohyb jednoho kola ovliviiuje i pohyb kola
druhého. Na tuhé pfedni napravé pak vznikaly na nerovné vozov-
ce kmity fidicich kol, tak zvané shimmy, zplisobené gyroskopickymi
ucinky pfi najeti kola na prekazku (dodatek B, obr. 2.59, 2.60). Ty
byly pfi¢inou zkrvavenych rukou jezdct, ktefi zavod dojizdéli se
sedfenymi mozoly a puchyfi, a plisobily jim horké chvilky, kdyz se
vozidlo dostalo na ,roletu” a bylo pak nezvladnutelné. U¢inek byl
umocnén tim, Ze t€Zka kola o priméru az 890 mm méla znacny
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moment setrvacnosti. Volanty mély velky primér, malym volantem
nebylo mozné viiz viibec ufidit. I kdyZ na tuhé predni napravé
I1ze celkem dobre vyfeSit korektni vzajemné nataceni obou kol,
prevod z volantu na napravu se neobejde pfi pruzeni za jizdy bez
chyb. Navic u brzdéné predni napravy (obr. 2.61) zachyti pruziny
i reakci brzdného momentu, zdeformuji se a s naslednou zménou
uhlu zaklonu rejdového ¢epu se zméni i chovani vozu. Tuha hnaci
zadni naprava ma kromé vysoké hmotnosti stalého prevodu a di-
ferencialu dalSi dvé negativni vlastnosti: v zataCce se pii naklonu
odpruzené hmoty listové svazky deformuji opacné€ a na napravé se
projevi samoridici u¢inek (viz dodatek B, obr. 2.62), ktery se snazi
vytoC€it napravu na vnéjsi stranu zatacky a zvysSuje tak pretacivost
vozu. Pfechod z fetézii na kloubovou hfidel pfinesl dalsi problém:
pri prenosu momentu z pievodovky zachyti naprava reakci hnaciho
momentu a odlehéi az o 10 % pravé hnaci kolo. U lehkych vozil
se silnymi motory, kde jde o mezni vyuziti adheze, to bylo velmi
neprijemné jak v pfimé jizd€, tak pfi vyjezdu ze zatacky. Ke konci
dvacatych let byl tento problém natolik vazny, Zze Alfa Romeo po-
uZzila u svého typu P3 komplikovanou konstrukci pohonu, aby tuto
vlastnost eliminovala (viz kapitolu 4), ale konec problému nastal
azZ po prechodu na nezavislé odpruzeni zadni napravy nebo pii
pouZziti napravy de Dion (viz dodatek B, obr. 2.63).

Druhem naprav je také urCeno naklapéni odpruzené hmoty
vzhledem k vozovce vlivem odstiedivé sily. Kazdy systém napra-
vy ma takzvané metacentrum - pol, kolem néhoz se odpruzena
hmota otaci v pficném sméru. Tento bod je dan geometrii napravy.
Spojnice predniho a zadniho metacentra dava pak osu klopeni (viz
dodatek B, obr. 2.64), ktera je jednim z hlavnich faktort urcujicich
jizdni vlastnosti vozidla. U vozidel s tuhymi napravami je tato osa
zhruba vodorovna a lezi vysoko, zejména v pripadé, Ze jsou pruziny
pfipevnény nad napravou (metacentrum leZi v trovni pfipojeni
svazkli na napravu). To sice zmenSuje rameno odstiedivé sily a tim
snizuje velikost jejiho momentu, ale soucasné také vyvolava nahlé
a velké rozdily v zatiZzeni kol, coz ma negativni vliv na jistotu fizeni.
U predni napravy jsou navic svazky pruZzin kvili rejdu kol blizko
u sebe, a to sniZuje jejich schopnost napfimit pfi naklonu karose-
rii. Na obrazku 2.23 je znazornéno metacentrum piedni a zadni
napravy a osa klopeni vozi z doby prvnich Velkych cen.

Na pocatku obdobi se pouZzivala velka, takzvana délostielecka
kola s kovovym stiedem a dievénymi loukotémi. Nizka Zivotnost
pneumatik si zahy vynutila feSeni umoznujici jejich rychlou vyménu
bud’ demontaZzi celého kola, nebo jen jeho rafku, jak to v prvni GP

Obr. 2.22 Usporadani chassis Mercedesu z roku 1908
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Obr. 2.23 Metacentra a osa klopeni zavodnich voz{ prvnich Velkych cen

Francie 1906 ud¢lal Renault, Fiat, Brasier a Itala. Pak prisli Angli-
¢ané se svym podilem na vyvoji zdvodnich vozl v podobé€ lehkych
kol s draténym vypletem (v roce 1908 Napier a po ném Hotchkiss)
avtomtéZ roce se objevila prvni kola lisovana z plechu. A v roce 1912
se uZ montovala na zavodni vozy kvalitni a t¢éméf bezkonkurencni
draténa kola anglické firmy Rudge-Whitworth. Vyména kola pak
trvala uz jen 40 vtefin. ZlepSily se i pneumatiky: zatimco Michelin
vroce 1905 ménil pneumatiky uz po péti a ptil minutach a vitéz GP
z roku 1908 provadél vyménu kol na 760km trati dvanactkrat, zmény
kordu v obdobi 1908 az 1912 dovolily v roce 1914 na téze trati vy-
ménu pouze Ctyfikrat. O umisténi v zavodé€ se uz tehdy rozhodovalo
i v depu: v roce 1908 si vystacil vitéz se sadou pneumatik 40 minut,
ale ¢tvrty v poradi musel ménit obuti uz po 20 minutach (obr. 2.24).

Nejvetsi zménou v podvozku zavodnich vozu, ktera zastinila
v tomto obdobi v§echny ostatni, byla montaz brzd na vS§echna Ctyfi
kola. Stalo se tak v posledni GP Francie, v roce 1914, kratce pred
prvni svétovou valkou. S preloZenim zavodi z trati mésto-mésto,
se brzdilo asi v jedné tfetin€ zavodu, se zjistilo, jak dililezité jsou
vykonné brzdy. Dobfe brzdit znamenalo naptl vyhrat, razantni
akcelerace a vysokda maximalni rychlost uz k uspéchu nestacily.
Vzniklo uslovi, Ze rychly viiz délaji predevsim brzdy. Castokrat
opakované tvrzeni, Ze zavodéni je laboratofi automobilového pri-
myslu a Ze nové véci nejprve projdou testem na zavodni draze,
v fadé€ stéZejnich pripadl neplati. Také v pouziti brzd na vSechna
Ctyfi kola pfedb€hly prodejni cestovni vozy zavodni specialy. Brzdy
vpredu zavedl jako prvni 1908 British Phoenix, systém prevzal

v letech 1910-1911 Isotta Frascini pro zavody ve Spojenych statech,
na 500 milich v Indianapolis v roce 1910 a v Santa Monice v roce
1911. U cestovnich vozii zavedl predni brzdy v letech 1912-1913
i Delage. Se zavedenim piednich brzd u zavodnich vozi se v Evro-
pé€ vahalo, protoZe panovala obava ze ztraty bo¢ni sloZzky adheze
(obr. 2.65), ze zablokovani prednich kol v zatackach a z nadmeérné-
ho opotiebeni nebo i zuti pneumatik. Brzdy na vSechna Ctyfi kola
pouzil na GP Francie v Lyonu 4. 7. 1914 Peugeot, Piccard-Picket, tfi
vozy Fiat S 57/14B mély vpredu brzdy s malym primérem bubni,
s mohutnymi Zebrovanymi brzdovymi bubny vpfedu se na startu
objevil Delage, zatimco vitézny Mercedes brzdil jesté jen vzadu.

Systém prednich brzd byl jesté nevyzraly a objevovaly se pro-
blémy s ovladacim mechanismem fizenych kol, které aZ mnohem
pozdéji odstranila hydraulika. Pravé nevyzkouSenym pirednim
brzdam daval Peugeot vinu za sviij neuspéch v posledni GP. Brz-
dy vpredu zvysily neodpruzené hmoty predni napravy a zhorsily
ovladani vozu, a proto se experimentovalo i ve stylu jizdy. Benz se
snazil v roce 1908 zlepsit prijezd zatackou neobvyklym brzdovym
systémem: ru¢ni brzda plsobila na zadni kola a nozni méla dva
samostatné pedaly, kazdy z nich nezavisle ovladal pasovou brzdu
na jedné z hfideli hnacich fetézovych kol. V zatacce pak bylo brz-
déno jen vnitini kolo, ale tento systém se neosvédcil.

Na pocatku zavodi GP byly podvozky je§té na urovni stavu
z doby Gordon Bennetta. Velka kola, mékké vypruzeni, vysoké
prelomu stoleti byly jizdni vlastnosti téchto vozidel doslova kata-
strofalni. Spatné vozovky a primitivni pneumatiky tento stav jesté

Obr. 2.24 Vyména pneumatik v primitivnim depu (Benz, na GP Francie v Dieppe v roce 1908)
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zhorSovaly. Napfiklad velmi rychly Clement Bayard OHC z GP
néni v zatackach natolik, Ze neutéSen€ vandroval z pfimého sméru
i na rovinach. O Renaultech bez diferencialu z let 1906-1908 jezd-
ci fikali, Ze je nebylo moZno udrzZet v pfimé jizd€ a Ze jezdily
v dlouhych vlnovkach. Na nerovném méstském dlazdéni byly vozy
s mékce odpruzenym chassis i v nizkych rychlostech ze zatacek
vynaseny na vnéjsi okraj drahy a jezdci i nadale pouzivali vykonnou
kardanovou brzdu k tomu, aby zablokovali zadni kola a pfivedli tak
zadek vozu do smyku i za cenu devastace pneumatik.

Ptesto byly rychlosti dosahované t€émito primitivnimi auty
z dnesSniho hlediska neuvéritelné vysoké. Roku 1906 jel Renault

Tab. 2.4 Charakteristiky prvnich vozi GP 1906-1914

rychlosti 148 km/hod, o rok pozdéji Fiat o 10 km/hod vice a v roce
1908 Mercedes presahl rychlost 100 mil/hod vykonem 165 km/hod.
Stejnou rychlost zaznamenal roku 1912 i Peugeot s mnohem men-
§im motorem. V roce 1914 mély ob€ znacky maximalni rychlost
180 km/hod a jen o malo pomalejsi byl Delage a Vauxhall.

Posledni pfedvaleénou GP vyhral Mercedes, t€Z§i a konzer-
vativnéjsi nez jeho konkurenti, ale po vSech strankach naprosto
spolehlivy. Technicky modernéjsi byl v§ak maly trilitrovy Peugeot
konstruktéra Henriho. Byl lehky, mél malou ¢elni plochu, pozo-
ruhodny vykon 62 kW (84,4 k) na 1 tunu hmotnosti a vysokou
maximalni rychlost pfes 160 km/hod.

Vkonnatme | | Pométr obj:mu Pomér vjkonu motoru |
Rok Vyrobce, znatka | Celniplocha | &elni plochy _nimotnos motnostvozu | moloru %€ | o hmotnosti na startu ejvyss
vyroby [m] [KW/m?] prazdného vozu na startu hmotnosti na (kW] rychlost
[ka] [ka] startu [km/h]
objem [I] [k/m?] [IA] [kAt]
Itala 44,0 45,8
1908 m 1,71 585 1412 1641 7,36 809 157
Fiat 54,1 54
1910 10 1,67 718 1422 1676 6,01 75 160
Peugeot 65,3 70
1912 76 1,50 8.6 1143 1397 544 93 168
Peugeot 50,6 63,5
1913 3 1,34 671 812 1067 2,79 84.4 152
Mercedes 72,1 64,3 185
1914 “5 1,20 %58 1092 1346 3,33 654 (0fi 2 900 otmin)
Zaver

Vyvoj zavodnich aut od samych pocatkli az do prvni svétové valky
charakterizovaly dva vyznacné rysy:

Myslenky a napady konstruktérd byly tak bohaté, Ze témér vse,
co dnes tvofi mechanicky zaklad motoru, bylo v principu zndmo
uz v této dobé€. O dalsi pokrok ve vyvoji motorQ se pak zaslouzila
technologie, chemie a elektrotechnika.

Nejvetsi pozornost byla v t¢ dobé vénovana stejné jako v le-
tectvi motoru. A stejn€ jako v letectvi draky, tak v automobilismu
zaostavaly chassis za vyvojem motoru, nez se prislo na to, Ze ani
s dobrym motorem nelze jezdit rychle na podvozku, ktery neodpo-
vida urovni motoru. Jizda rychlosti 160 km/hod byla vyslovenym

hazardem. Podvozky zac¢inaly dohanét uroven motord az na samém
konci obdobi. Zakladni prvky motor(i potom pretrvaly vice nez
100 let, zatimco z koncepce tehdejSich podvozkl kromé poctu kol
a volantu nezlstalo dnes uz témeér nic.

V dvacetiletém obdobi mezi roky 1894 a 1914 byl u¢inén obrov-
sky skok kupfedu. Mezi vitéznym Mercedesem ze zavodu o cenu
Gordon Bennetta z roku 1903 a jeho naslednikem z GP Francie
1914 byl veliky rozdil. Posledni pfedvalecny Mercedes uz byl tak
dobry automobil, Ze jesté za deset let byl zdatnym soupefem sou-
Casnych vozii a dokazal v zavodech do vrchu vitézit.

Charakteristiky nékterych vozt z prvnich Velkych cen (1906-1914)

Itala 1908

Velky vtiz koncepce obvyklé v zavodech o cenu Gordon Bennetta
byl proti konkurenci pfili§ tézky a vykonové slaby, v zavodech GP
nezaznamenal vétSi uspéchy.

Motor mél klikovou skfin ze dvou odlitkti z hlinikové slitiny,
valce s vodnim plastém byly odlité z litiny ve dvou parech vcelku,
s hlavou s rozvodem F (obr. 2.25) - vyfukovy ventil byl v bloku po
strané motoru, saci v demontovatelném dilu byl ovladany ty¢kou.
Pisty byly litinové, kompresni pomér 4,5 : 1. Klikova hfidel byla
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uloZena na tfech loziskach o priiméru ept 55 mm, vystélky loZisek
kliky i ojnic mély cinovou kompozici. Palivem byl benzin. Mazani
se pouzivalo rozstfikové (obr. 2.26), zapalovani o nizkém napéti
s kontaktnimi svickami (obr. 2.27).

Spojka méla 72 ocelovych lamel o priiméru 267 mm. Pfevodova
skfin byla odlita z hlinikové slitiny se tfemi pfevodovymi stupni
a se zpatecnim chodem, pirevodové poméry 1,65-2,4-3,4 a zpétny
chod 5,4. Spojovaci hridel se dvéma kfiZovymi klouby vedla na
staly prevod s diferencialem ve skiini zadni napravy z hlinikové
slitiny (obr. 2.28).

Zebiinovy rostovy ram nesl vpedu i vzadu tuhou napravu na
ptleliptickych svazcich listovych pruzin s tfecimi tlumici. Brzdy:
rucni se dvéma Celistmi v brzdovych bubnech o priméru 415 mm
v zadnich kolech, nozZni na kardan, vnéjsi dvoucelistova o priméru
160 mm.

Drevéna kola méla odnimatelné rafky o priméru 8§76 mm
a pneumatiky Dunlop 895 x 135. Rozvor 3052 mm, rozchod
1524 mm, jezdec mél hlavu nad vozovkou ve vySce 1,8 metru.

Obr. 2.25 12litrovy motor ltala
z GP 1908

it olijnt
a gudrvov nidric®
ek vifakn d
Bfkdd valky pfendovale

Obr. 2.26 F-hlava motoru Itala
(1908)

Obr. 2.27 Saci ventily a zapalovani motoru
Itala (1908)
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Obr. 2.28 Zadni ndprava s kloubovou hfideli Italy z roku 1908

Fiat 1911

Model SG1, konstrukce z roku 1909-1910, byl vitéznym vozem
GP de ’'A.C.F. (Automobile Club de France) v roce 1911 (obr. 2.29).
Byl to katalogovy model, ktery byl prihlaseny k zavodu soukromé
a o rok drive uz zavodil v USA. Pivodné byl dodan pro zakazni-
ka s cestovni karoserii a zavodd se ucastnil bez zvlastnich uprav.
Byl dal§im pokracovanim modelu z let 1906-1907, s nimzZ vyhral
7.7. 1907 Felice Nazzaro druhou GP Francie na okruhu v Dieppe
primérem 112,8 km/hod. Sestnactilitrovy motor mél tehdy jests
rozvod OHV.

Motorova skiin se skladala ze dvou odlitk z hlinikové sliti-
ny, valcovy blok ze dvou litinovych odlitkii s hlavou slitou s valci
(obr. 2.30). Klikova hfidel bez protizavazi méla tfi loZiska, klika
a ojnice byly uloZeny na vystélkach z bilé kompozice na bazi cinu,
setrvacnik mél pramér 560 mm. Ventilovy rozvod OHC s jednou
vackovou hfideli ve stiedu hlavy byl pohanény svislou kralovskou
hiideli. Ctyfi ventily v hlavé (dva saci a dva vyfukové) byly v sa-
mostatnych télesech, umoznujicich rychlou demontaz (obr. 2.31).

Mazani pochazelo z 14zné€ v motorové vané, ve voze bylo vy-
sokonapétové zapalovani Bosch, dvé svicky na valec, palivem byl
benzin.

Spojka byla se 72 ocelovymi lamelami (obr. 2.32). Tti pfevodo-
vé stupné€ mély poméry 1,7-2,6-4,05 a zpatecka 6,25. Pievod na
hnaci kola byl realizovan fetézem (model SG1 byl jeden z posled-
nich Fiatii s timto pohonem), bez diferencialu (obr. 2.33, 2.34).

Zebfinovy ram s tuhou napravou vpfedu (obr. 2.35) i vzadu,
uloZenou na svazcich listovych pruzin. Brzdy: ru¢ni bubnova v zad-
nich kolech se dvéma Celistmi, noZni na transmisi se dvéma vodou
chlazenymi systémy, vzajemné sprazenymi pro ovladani jednim
pedalem. Jedna brzda o priméru 180 mm pusobila na vyvodu
z prevodovky, druhd na jedné z hiideli nahonu fetézovych kol.
Kola byla dfevéna s oddélitelnymi rafky s pneumatikami Michelin
895 x 835.

Rozvor mél hodnotu 3156 mm, rozchod vpredu i vzadu
1448 mm, vySka ramu nad zemi 275 mm, vySka hlavy jezdce nad
vozovkou 1,8 m.



