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Anotace

Bakaldska prace se zabyvéa tématikou vzniku a vyvoje aobilon V teoretické
casti jsou zpracovana n@jezit¢jSi historicka fakta wasovém useku od druhé poloviny
17. stoleti az doiplomu 20. stoleti. V uvedenégasovém intervalu jsouighledré

Mrivrw s

a vznik prvnich voi v pramyslow prosperujicich zemich.

V praktickécasti prace, je proveden formou oriefm#no dotaznikoveho eni
prizkum znalosti studeint z historie automobilismu. Dale byl v dotaznikouésti
zjistovan zajem studeind historii automobil.

Prakticka ¢ast obsahuje také materialy, kterymi lze doplnitikey a mohou
slouzit vywtujicim jako voditko fi vyuce daného tématu.

Cilem prace je v souladu se Skolnim &lastacim programem doplnit a ro#si
systém ¥domosti a poznatk z nichz vychazi odborné vddvani zak v uwebnim

oboru Automechanik a maturitnim oboru Autotronik.

Abstract

This bachelor paper deals with a formation andweeld@ment of an automobile.
In the theoretical part there are the most impaortastorical facts in the time period
from the second half of 7century until the middle of the P0century. In the
mentioned period there are well-arranged notifarei of the most important trials of
vehicle formation and the first car constructionndustrially prosperous countries.

There was done a research by an orientation quesiie. This research
investigates the student’s level of knowledge ofaatomobile history. Further more,
the students interests about an automobile hishoeyidentified in the questionnaire
part.

The practical part contains also materials thathelpful for the education and
can be followed by teachers as a lead in the lssson

The aim of the paper is according to school edanatiprogramme to add and
extend the knowledge system and skills which ishiage for the vocational training in

the vocational major Car-mechanic and the highgon@artronic.
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Uvod

Odwké snahy a p#eby lidi stdle Bco objevovat, stale &o zdokonalovat,
ulefeit si Zivot, poznavat nové, zkratias potebny k co nejrychlejSimu dosazeni mista
uréeni nebo setkani,éno odveézt, fivézt, odsthovat, stravit gijemné volny cas,
pohodIre a rychle se dostat do zastnani, do Skoly, dofn navstivit gibuzné, dopravit
vazre nemocného, na zivobhrozeného k Iékaa jeS&€ mnoho a mnoho jinychigrodi
bylo impulzem ktomu, abylovék zan®iil své Usili a prozené dovednosti na
zkonstruovani dopravniho préstiku, ktery by ho posunul na ceg naplgnim vyse
uvedenych fani, cifi a poZzadavk Proto se jednoho dne objevil automobil. Je zcela
zbytené diskutovat o tom, jakou dhv samém p&atku svého vzniku podobu, zda to
byl kocar s motorem nebo monstrum, které #ald hluk a vyprodukovalo oblaka
koure. NejdilezitejSi v €chto okamzicich byla skuteost, Ze byl sestrojen samohybny
dopravni prosedek, ktery nebylip pohybu zavisly na kisském spezeni. Stej& bylo
otazkou nefilis dlouhéhocasu, kdy prvni sestrojené vozyémau nenit svou tvd. Po
vice nez sto letech vidime, kam dé&spyvoj v této oblasti, jak se znila podoba
prvnich samohybnych vytvrv historii lidstva. V sotiasné dob jezdi po silnicich a
cestach celého 8ta ténti miliarda automobil nejiiznéjSich zn&ek. Prohlasil-li
nékdo, Ze automobil je fenomén dvacatého stoleti, unbbz nadsazkyici, Ze tento
piidomek mu nalezi i v jedenadvacatém. Automobily eficty vyroba hraji také
vyznamnou roli v hospodském zZivot mnoha zemi, jsouutezitym zdrojem pijmua,
vytvareji pro miliény lidi pracovni filezitosti, jez jsou pro mnohé jedinou moznosti
obZivy nejenom v automobilovém tpnyslu samotném, ale i v jinych {pmyslovych
odwtvich. Krome pozitivnich faktoé jsou s automobily a jejich provozem spojeny
negativni vlivy, zejména zistovani zivotniho prosedi, objevuji se vsSak i jina
zaporna hlediska, jez se muegit, nap. rizné dopady v oblasti socialni, ekonomicke,
zdravotni a urbanisticke.

Jsem peswdéen o tom, Ze automobil je jednim z neégFitejSich
a nejvyznam@sSich vynale# v dosavadni lidské historii a tbe sngle zaujimat
rovnocenné misto v hegemonii n&pich skutk nedavné minulosti ale i stasnosti,
mezi které pat rozvoj jaderné energetiky, elektroniky a dobyviémémického prostoru.

Vybral jsem si téma Automobil — jeho vznik a vyvbjoho divodu, Ze je

rozloZzeno do posrné dlouhéhotasového obdobi a nabizi rozsahlé mnozstvi informaci



z hlediska historického, technického i pedagogiokéboskytuje prostor pro hledani
hlubSich souvislosti a pochopeni spojitosti rozdiln technickych obdr a oblasti.
Kromé toho vytv&i nové namity pro mladou generaci k zamysleni se nadrgrdalSiho
vyvoje Vv automobilovém @myslu a nastoluje otazniky fgdevSim pro oblast
ekonomickou, tzn. vzhledem k s@sné celosstové hospod&ké stagnaci pro velké
mnozstvi lidi oblast existéni. DalSim pod&em, pr@& jsem si vybral tématiku vzniku
a vyvoje automobilu, je skutrost, Ze této oblasti je ve vyuce #ak oborech
Automechanik a Autotronik ahovana velmi mal&asova dotace a znalosti jsou
v uvedené problematice kusé, ré@liiné a u znéné ¢asti wnua nulové. Myslim si, Ze by
melo byt v zajmu stavovské cti, aby wenci v oboru nily urcité kvantum znalosti
i z oblasti historie, aby znali alespor zdkladu odborné nézvy technickych piyk
zarizeni a nastrdj jejich funkce a pouziti,ifpadré vychodiska, ktera z nich vzesla pro

vyzkum, konstrukci a zavédi pokroko¥jSich pracovnich postupa vyrobnich operaci.



A - Teoreticka ¢ast
1. Hlavni cile a ukoly

a) V souladu se SVP doplnit a ra#ts$ystém ¥domosti a poznatk z nichz
vychazi odborné vzathvani zak v utebnim oboru Automechanik a maturitnim oboru
Autotronik se zarrenim na prohloubenitistupu prace s textem, vyhledavani studijni
literatury, aktivniho zapojeni do diskuséedeni problematiky.

b) Vytvorit ¢asovy pehled, ve kterém se promitaji snahy, pokusy
a technické dovednostiédai, konstruktéli a mechanik riznych profesi ve snaze
vytvoiit dopravni progedek s vlastnim pohonem.

C) Charakterizovat a blize specifikovat nggit¢jSi vyvojové etapy v dab
od zkonstruovani prvniho automobilu po &snost, vznik a dalSi rozvoj&eznamych
automobilek wetrg ¢eskych.

1) Hlavnim ukolem v ramci kompetenci &ami je prohlubovani pozitivniho
piistupu k dalSimu vzdavani a uplaténi riznych forem prace s textem.

V systému kompetenci ikeSeni probléhn jde o volbu a vyér vhodnych
prostedki a efektivnich zfisobi vyhledavani poricek, studijni literatury, metod
a technik, paebnych a vhodnych pro sgim stanovenych ukol

V souvislosti s naglovanim komunikativnich kompetenci se 2zak aktivn
zapojuje do diskuzi, formuluje, trdodnuje a obhajuje své nazory a postoje, osvojuje si
dodrzovani jazykovych i stylistickych norem a odi¥terminologie.

Zakladnim podétem v oblasti personalnich a socialnich kompetejeci
posilovani tymové prace a aktivni zapojeni se dolespého reSeni zadané nebo
zvolené problematiky.

V systéemu kompetenci k pracovnimu upéaina podnikatelskyntinnostem je
dulezity aktivni gistup a odpod¥dny postoj k vlastni profesni budoucnosti a tedy
i k dalSimu vzdlavani, zaloZzeny na pochopeni souvislosti a nawze&onomickych
z&konitosti, vyvijejicich se a zanikajiciciasové posloupnosti.

2) V okruhu odbornych kompetenci vystupuje do igold nutnost poznat
historii vlastni profese vasovém sledu od saméhocatku a v pipad nutnosti si
osvojit rekteré technologické postupy a operace, které seevafj dnes spiSe

sporadicky, avSak jejich praktickéSeni se iize podilet na uti@ni dobrého jména



podnikatelského subjektu. Saniepn¢ Ze pochopeni a praktické zvladani novych
servisnicktinnosti je podmi#gno dalSim soustavnym vdgdvanim.

Pro doplgni k bodim b) a ¢) mam na mysli alespazdkladni orientace
Vv nespdetném mnozstvi pokuisse zdrazréenim €ch, které byly podétné pro dalsi
VyVvoj a vyznama prispely k dosazeni mety nejvyssi, tj. k sestrojeni ftmiko hnaciho
agregatu pdénaje parnim strojem, ies navazujici motor plynovy az k motoru
benzinovému, ktery se nakonec ukézal jako optinta@Beni a &stava jim zatim nadéle
I pro léta pisti. Z toho také vychazirgdpoklad, Ze je Zadouci, aby Zaci znali princip
¢innosti parniho stroje, ktery bykgdchidcem spalovaciho motoru a d@itg doby (asi
do roku 1899) s nim také jeStrzel krok. Je pochopiteintaké velkym pinosem
poznani #iznych osobnosti, které se vyznampodilely na rozvoji automobilového
pramyslu, a nabizi se zde také moZznosti porovnavighjg@ainani na zaklatdpoznani
charakterovych vlastnosti a povahovycharysaujimat vlastni stanoviska a porovnavat
je s nazory historik a spisovatél, ktei se ve svych literarnich dilech a studiich této
tématice ¥nuji. Je pochopitelné, Ze k posileni narodnihnén€ia rozSiovani poedomi
o dovednostech a umieskych konstruktér techniki a podnikatel mohou vyraznou

meérou prispét informace z doby, kdyZz automobil u nas vznikaloatupr se rozvijel.



2. Co predchéazelo, nez se objevilo prvni motorové vozidlo

Ve druhé polovia 17. stoleti se Zénaji objevovat snahy sffujici k vyuZziti
tepelné energie jako zdroje prace. Hlavnim mdatiua prvkem &chto pokug je
vynalezeni a zkonstruovani vozidla, jez by se pokgo viastni silou. Tak uZdba
Leonardo da Vinci, Isaac Newton a dalSi vynakladeé usili motivovani myslenkou,
smetujici k sestrojeni samohybného vozidla. V roce 16&&tava aktualnim napadem
Francouze Hautefeuillea, ktery koketoval s myslenkguzit jako zdroj uziigné prace
energii stelného prachu. Nezavisle n&mm projevovali podobné sklony jeho krajan
Papin a mnozi jini technici, konstrukité vynalezci nejizr¢jSich profesi, avSak bez
konkrétnich uspokojivych vysledk které by mohly byt brany natetel a popipad
realizovany. Vyznamnym meznikem a zlomemgujicim dalSi vyvoj v oblasti
techniky, se stal vynalez parniho stroje v roce9l7Emto se otaely nové moznosti
konstruktéry a vynalezce, usilujici o sestaveni adayhného dopravniho prastku.
Autorem parniho stroje byl James Watt. Za dalSk krpied by mohl byt povazovan
pokus Francouze Nicholase — Josefa Cugnota, kiecfiah zkonstruovat v roce 1769
v P&izi tiikolovy parni viz, ktery se il pouzivat k pepra¥ dél a vojenské munice.
Pohon tohoto vozu zaji@val dvouvalcovy parni stroj, ktery vSak vzhledenelko
malému kotli nebyl Upla idealnim feSenim, nelb praw maly kotel byl picinou
pravidelnych zastavek po kaz&grthodirg provozu, v pitbéhu kterych s&ekalo, az se
opét vyvine dostatek pary s gebnym tlakem. Prameny neuv§idZadné podrobnosti
o tom, zda prosedek byl¢i nebyl vybaven brzdami. Faktem je, Ze po koliAi, miz
narazil do zdi a tuto prorazil, bylo jehdipadné dalSi budouci vyuZiti zavrzeno. Je
pravdépodobné, ze vtomto fipadt doslo k prvni dopravni neh&édv historii
samohybnych dopravnich priedki. Vynalez parniho stroje podnitil hlavw Anglii
vznik prvnich automobil, dalo-li se to tak nazvat (slovo automobil je sieihou
feckého autos — sam a latinského mobilis — pohybg#). Redstavme si trochu
upravené koary, které pohan parni stroj. Nevyhodou, kteraézovala jejich pohyb
zvlase po nekkém povrchu vozovek (népza desi), byla jejich zn&na hmotnost. Je
ovSem teba zdraznit, Ze pré&¥ v Anglii byly podminky pro to, aby se mohl parmiog
rychle vyvijet, nebt zde Urové techniky dospla jiz na gelomu 18. a 19. stoleti do
faze tak pesného obrémi, které bylo nutné pro vyrobu pist vald@, Tak teba
Anglican Richard Trevithick zkonstruovalix pohawny parou, ktery byl op&tn

velkymi hnacimi koly a jeho%izeni se provado kormidelni pdkou namontovanou na
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kola predni. Karosérie byla podobnariskému kgaru a byla zatSena nad strojriiasti.
Parni stroj se vyznaminuplatnil v Zelezrini dopra¥, zvlast kdyZz vroce 1814
zkonstruoval George Stephenson prvni parni lokomotie celkem pochopitelné, Ze
Zeleznéni doprava zanedlouho po hltila konkurenci v doprgiepravu osob a nakladu
parnimi dostavniky. V roce 1794 navrhl Ariglh Street pistovy motor, v jehoz valci se
meéla vyuzivat jako palivo sis vzduchu a par terpentynového oleje, jedlanpo
zapaleni zdrojem j8iho tepla fisobit na pist. K&li nedostatku vhodnych paliv nebyl
ani tento napad realizovan. DalSimraek, pomerné UspsSnym pokusem, se stal
dvojcinny lezaty motor se Soupatkovym rozvodem, ktelypmgtaven po vzoru parniho
stroje a jehoz twcem byl Francouz Lenoir v roce 1860. Jako pale@s tento motor
pouzival svitiplyn. Podle Lenoirova plynového maotqrostavili atmosféricky plynovy
motor Némci Langer a Otto z Kolina nad Rynem a svym modaeoku 1867 vytviili
zaklad pro konstrukci modernikidyidobého spalovaciho motoru. Otto takédved|
v roce 1878 lezatytyidoby vodou chlazeny motor na svitiplyn o vykonueknl3 kW
pii 170 ot&kach za minutu. Motor byl op@n normalnim klikovym mechanizmem
s kiizakem a jednginnym pistem, ktery je do seasnosti charakteristicky pratéinu
spalovacich motdr Impulsem pro dalSi vyvoj a upl&m motoru pro vozidla se stal
rychlobszny ¢tyrdoby benzinovy motor &nce Daimlera s 800 atdami za minutu.

Mohl bych jeSt pokraiovat ukitou dobu ve vytu historickych udalosti, které
v kongné fazi gispely k vynalezu vhodného motoru a ke zkonstruovaninibro
automobilu, ale myslim si, Ze uvedena vyvojovaelipe dosta@na k tomu, aby
posluchdi ziskali striény piehled o tom, co se udalo @ddi, kdy se objevily prvni
mysSlenky na zkonstruovani samohybného dopravnibstpdku az do okamziku, kdy

se objevil prvni automobil. (Lustig A. Jezdinskyl938)
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3. Konstruktéri a prvni automobily
3.1. Némecky étyrlistek vynalezd

Za misto vzniku prvniho automobilu je celkem po lzé&s povazovano
Némecko, z technik a konstruktér jmenujme kvartetoéth, kteéi se nejvice zaslouzili
0 to, Ze se podido postavit a zdokonalit vhodny motor, pelbny pro vlastni pohon
budouciho dopravniho praéstku: Byli to Carl Benz, Gottlieb Daimler, Nikolaus
August Otto a Wilhelm Maybach. Kazdy z tétwerice se vyznamnou &nou podilel na
konstrukci a zdokonaleni mechanizra agregdt, které byly nutné k tomu, aby prvni
budouci samohybné prostlky (automobily) fungovaly. Otto zavedl d@nnosti
plynového motorwtyii cykly (saci, kompresni, expanzni a vyfukowimz se vyrazé
zvySila &innost plynového motoru. Daimler sestrojil v roc&8% prvni funkni
¢tyfdoby motor a vyrobil motorové kolo. Benz zamontostgidoby motor doiikolky
v roce 1886, s kterou v témze roce pravakusebni jizdy a o jeden rok pagidse
zaslouzil o vyrobu mensiho §o techto, jiz opravdovych a furkich, motorovych
dopravnich prosedki. Velkou Maybachovou zasluhou byl vynalez karbumato
s plovakem, ktery zabezgmval pro spravny chod motorufipravu vhodné sisi
benzinu a vzduchu. O téttverici se dafici, Ze byla stviitelem nové éry v doprav
éry automobilu. RestoZe iikolka byla postavena uziijnu roku 1885, za den, kdy se
objevil prvni automobil, se oficiddnpovazuje 29. leden roku 1886. Toho dne totiz
obdrzel Karl Benz patentislo DRP 37435 naikolovy dopravni progedek pohagny
motorem.

.Benzova tikolka, postavena fijnu roku 1885, byla prvnim automobilem na
swté, ktery byl pohasn spalovacim motorem a byl schopen praktické jizZitimco
jini konstruktéi se snazili motorizovat kKary, byla tikolka feSena jako organicky
celek. Prvni jizda se konala v Mannheimu a okodizdty vodou chlazeny jednovalec
987,7 ccm, vykon 0,6 kW (0,8 k¥i250 ot/min. Odp#vaci chlazeni s kondenzatorem,
rozvod Soupatky, jiskrové zapalovani se d@em, odpgovaci karburator igdeltivany
vyfukem. Hmotnost motoru 128 kg. Klikovyiidel svisly, setrvénik vodorovny,
vSechny mechanizmy nezakryté, valec vzaduieteu Ram byl z kotlovych trubek,
dratova kola dodala firma Kleyeridtllohovy ftidel s pevnou a voln@knouiemenici
a diferencialem. Zadni kola poh#nd fettzem. NejetSi rychlost 15 km/hod“ (citace
Kuba, 1998).

12



Obr. 1: BENZ PATENT - MOTORWAGEN - 1885, Vyrobcee® a Co, Rheinische

Gasmotorenfabrik, Mannheim ¢hhecko (Dragoun, 2011).

3.2. Francouzsti konstruktési

Ve Francii se objevily prvni automobily jéJtied koncem 19. stoleti. O tom, jak
rychle se vyvijel automobil v gatcich své existence, &Wi tieba pdet zn&ek, které
se ve Francii objevily. Na samém sklonku 19. sigielh vzniklo asi 180, nasledrpak
800 jinych. O prvni automobil s benzinovym motoresa zaslouzili Panhard
s Levassorem v zavédstejné ho jména roku 1890 na zaklgshtenti Daimlera. Za
zminku stoji také ten fakt, Ze uz v té ddtonstruovala tato firma vozy se systémem
pohonu, ktery byl na dlouha létaimany pro velké kvantum automobil motor
spaiival v gledni ¢asti, na B navazovala spojka gevodovkou a nakonec zadni
pohargna kola. Tento druh uspadani nesl takétwodre nazev Panhard. Hnaci silu
pienasely u uvedené ztky valetkové rettzy, jez jsou dodnes typické pro jizdni kola
a motocykly. Kladem je jejich po¥mé jednoducha konstrukce agidny prenos,
nevyhodou je pak htinost a zné&né zngisténi. V souvislosti s konstrithim systémem
Panhard se musim neétrratit do osmdesatych let 19. stoleti a zminitnmérmédée
Bollée. Kdo to byl? Francouzemeslnik vydeny v odlévani zvah a Zejme take

piirozere nadany konstruktér a technik, jehoz dopravni pedstk gedstihl samohyb
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firmy Panhard a Levassor o 20 let. Tento doprayivor se pysnil jménem Obéissante
(Posludsnd) a & pohonnym médiem byla j&Stpara, byl uZz op#&n takovymi
technickymi prvky, jimiz nebyly vybaveny mnohem & a technicky vysipejSi vozy
ve svem zakladnim provedeni je3icknou radku let: ,Nap. misto naté&eni celé
.Kocarové" gedni napravy nebo rovn&meho natéeni gednich kol pouzil Bollée
geometricky pesny systéntizeni, takze odiffmé jizdy aZ po oba krajni rejdy sledovalo
kazdé pedni kolo suj polomér zat&eni, tedy vnitni kolo se natelo vice nez wgsi.
Rizena kola ovladal volantem misto nakiéim sloupkem, ktery se zachoval &3iny
ostatnich voi jeS€ mnoho dalSich let. Obéissantélandokonce i nezavisle z&ena
piedni kola a dvatinné parni valce, které zaawvaly mimdgéadre hladky kh. DalSi
zvlastnosti byl nytovany ocelovy rdm v dolkdy se koary bézne vyrdbely ze deeva.
Za tvarci omyl snad lze povazZzovat samostatny dvouvalcodifoavy motor na kazdém
pohargném kole. Oba motory vSak polaspoleny zdroj pary se samimnym iizenim
tlaku, dokonce &enym tak, aby se v plném rejdu vypinaived pary k vniinimu
poharnému kolu, takZe se tintasti nahradil diferencial” (Sivak, 2008).

Krome tohoto prostdku zkonstruoval Bollée v roce 1878 jiné vozidtharéné
parou a gpominajici k&ar, kterému dal jméno Mancelle (Divka z LeMans)tark
svym uspeadanim a fenosem pohonuiedstihl jiz zmigny systém Panhard: ¥gdu
byl umisgn stojaty motor, pak nasledoval spojovaiitl, ktery byl vzadu ifpojen na
diferencial, z 8hoz byla zadni kola poh&ma valékovymi fettzy. Armédée Bollée wh
dva syny, z nichz jeden se jmenoval po otci Arméaé@ruhy Léon, ki@ byli rovrnéz
zrweni technici a vynalézavi konstrukit@ kolem roku 1896 zahajili vyrobu automabil
s benzinovym motorem, kdyz Armédée mladSi se Zasadiytvoreni karburatoru
s plovakem a zaplavenou tryskou a zkonstruovabegeaiam.

DalSi velkou osobnosti na poli konstruktérskémaarganim a podnikatelském
ve Francii byl hrab de Dion, ktery pvodn zanefil své Usili na vyrobu parnich voz
PredevSim spoluprace s Georges Boutonem a jeéimzmym Trepardouxemiipesla
své plody v podobpohargné zadni tuhé napravy, kde kola spojuje trubkayadavka
je pevreé ukotvena k ramu a pohani zadni kola kloubovym mmatidelem. De Dion
dosahoval zpsatku velké Usgchy prodejem lehkychiikolek s parnim pohonem.
Netrvalo to v8ak dlouho, kdyZz de Dion znamenity technik Bouton nahradil parni
pohon jednovalcovym rychl@inym benzinovym motorem, a de Dionouykolky
zataly jit hromadg na odbyt. Mozna také proto, Ze byly velmi rychléekidejSich
dobach, vzdy jejich rychlost se pohybovala kolem 50 km/ hodir{&fik,1980)
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N o . Y3 2z ,_;F;‘ & ‘ =B Ak
Obr. 2: ,DE DION-BOUTON - 1903 Vyrobce: De Dion, 8on et Cie, Puteaux,
Seine, Francie (Mirié&, 1980).

,Oblibena voituretta (viz Obr. 3) slavné francouz$kmy, ktera sehréala velkou
Ulohu @i motorizaci stednich vrstev nejen ve Francii, ale tém celé Evrop. Zejména
motory De Dion pouzivala ve svych¢Zacich cel&ada tehdejSich znamych firem, jako
Renault, Delage, Licorne, Clement, Phebus, PiemewA Peerless, Adler a Rex
Simplex. Vzduchem chlazeny jednovalec objemu 948 fatani 100 mm, zdvih 120
mm) se vyzn&val na svou dobu nejen vysokym vykonem 5,9 kW 8 &e
i spolehlivosti, dlouhou Zivotnosti, hospodarnastienarénosti na udrzbu. Zajimaveé je
pouziti automatického saciho ventilu oteviranéhdaltlpgem ve vélci v day kdy
konkurerni vyrobky ngly jiz ventily fizené vakovym hidelem. Zadni naprava typu
De Dion je pokladana dodnes za jedno z nejoptiggich feSeni za&Seni kol.”
(Minéfik, 1980)

K popularizaci motorizmu #spely vzapsti i ctyikolky z této dilny, osazené
stejnym motorem jakoiikolky. Zde je nutné se je@Sjednou vratit ke jménu Bollée,
v jehoz dilk zkonstruované vozidlo stejného jména konkurovaddibnow trikolce.
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Byla to voituretta (pro dv osoby sedici za sebou) s jedinym zadnim kolempydd
poharéno. Téngi sowasre jako prvni automobil s parnim pohonem nebo benimo
motorem se objevuje j@SdalSi typ vozu s elektrickym pohonem. Jednim nijmiv
konstruktéd této techniky pohonu je ¢pFrancouz. Jmenoval se Jeantaud a v 80. Iétech
19. stoleti zkonstruoval celou sérii automalgglohagnych elektromotorem. Byv té
doke byly velkou nevyhodou elektromobilzna&na hmotnost (diky akumulaton)
acaso¥ omezena urovepotiebné kapacity akumulatinrjsou rékteré udaje z obdobi
vzniku a p@atku vyvoje automobilu s timto druhem pohonu azvagielné. V roce
1899 rekratovaly rychlosti &chto vozi na elektropohon viznych zavodnich soitich
hodnotu 60 km za hodinu a v rdmci s@eni o rychlostni rekordy se vysledky Splhaly
az gres 100 km/h k hranici 105,8 km/h¢ Anizeme pochybovat ofesnosti nagienych
hodnot vzhledem k tehdejSim technickym moZnostem yyrobu ngficich gistroja,

nezbyva nez se poklonit a vyjétcbbdiv vSem pitkopnikim motorizmu v o#ch ¢asech.

3.3.  Anglicky konzervatismus

Podivejme se nyni na @atky vyvoje automobilu do Anglie. Ve srovnani
s Francii, kde benevolentniigtup zakonodafca gislusnych @adi piéimo vytvéel
vhodné podminky pro vzajemné sgieni hospodgké a ténst bez omezeni umadval
soutZzeni sportovni v oblasti automobilizmu, které r&é&npodrécuje k hledani
a provozovani vyhodnych ekonomickych aktivitistavala Anglie a jeji fislusnée
instituce na pozicich konzervatizmu, ktery Sel m&ur Zeleznici a tim v podstat
znemo#oval vyvoj v dopra¥ silni¢ni, & uz s parnim nebo benzinovym pohonem.
Mezi vSemi se vyjimal sildhi zakon z roku 1865, nazyvany téZ praporkovy zékon
podle kterého byla rychlost v obcich omezena nail2 ma hodinu a mezi nimi na
4 mile. Sodasti zdkonného ustanoveni bylofimani, aby 180 stop (55 m)iqul
vozidlem Sel muz gervenym praporkem. Zény v této oblasti finesl az rok 1896, kdy
doSlo ke zmindm a Upravam vySe uvedeného zékona. Je celkenomitalhé, Ze ve
vyvoji a v produkci silninich dopravnich prostdka v Anglii zaostavala za evropskymi
~giganty”, jako byly gedevsim Nimecko, Francie adhkteré dalSi ze# V polovirg 90.
let devatenactého stoleti vstupuje na anglickowraabilovou scénu Herbert Austin
a pro spolénost Welseley Wheel-Shearing Machine Comp. kongrtitikolku (1895),
kterou opatuje dvouvalcovym motorem.i€dlohou pro tento typ vozu je Bolléeho
tiéikolovy dopravni progedek s déma gednimi a jednim zadnim kolem. T&hvzagti

(1896) se prezentujeikkolkou s opanym uspdadanim kol, tzn. s éwa koly vzadu,
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s litrovym jednovalcovym vodorovnym motorem, vybaym dwma zmisoby chlazeni
— v bloku vélce chladi vodni nédplkdeZto hlava vélce je chlazena vzduch&izeni
vozu je ovladano pakou. Soustaesnen aretezi je vlast@ prevodovkou umaoiujici
pouziti dvou stupi prevodu, ktery penasSi hnaci silu na nezavisle &ena zadni kola.
Do konstrukce dalSiho vozu, tentokedyikolového, penasi Austin ékteré montazni
prvky ze své druhé motorovéikolky. Tento automobil z roku 1899 &irychlostni
prevodovkou nil vpiedu zamontovany motor o obsahu 1,3 litkenms hnaci sily byl
zaji¥ovaniemeny aetzy. K odpruzeni vSech kol byla pouzita elipticka&gdrychlost
tohoto vozu pesahovala 30 km/h.i€sr¢ v polovire devadesatych let 19. stoleti se
objevuje s vozem vlastni konstrukce Frederick Mastér. Zaslouzil sefpdevsim o to,
Ze zkonstruoval benzinovy jednovalec s technickgémh slozitym, ale funkné
acinnym vyvazovacim mechanizmem, kterym eliminovdirace typické pro ostatni
konstrukce, a tim se snizila bhost motoru. Row?¥ tiistupiova planetovaigvodovka

s predvolbou a nizkona&gové setrvanikové magneto byly jeho vytvory. Mechanizmus
jednoventilové hlavy doplnil pomocnym ra#dvacim ventilem, ktery oddoval
nasavané a vyfukové plyny a jg&ichlazoval ventil hlavni. Po zkuSebnich jizdach se
objevily urité nedostatky, konkré¢rmaly vykon motoru, a proto bybpodni nahrazen
plochym dvouvalcovym motorem, whmoz pracovaly pisty prot#iné a byl chlazen
vodou. Znény provedl také v konstrukciigvodu, kde pouzil spojovactitiel se stalym
Snekovym pevodem na zadni napravu. (Milg1980)
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3.4. Motorovy ko&ar v Cechéch
Prvnim ¢eskym automobilem zkonstruovanym v Kiepické vozovce v roce
1898 byl President.

Obr. 3: Automobil President, Automobil Presidentlrpdsové brzdy; jedna byla na
piedlohové hideli a obsluhovala se rukou, druh&a byla na nadbgdnich kol a byla

obsluhovana noznim pedalem. (Stechmiler a kol.7)195

,Vuz President, o dmz jsmeftekli, Ze byl nazyvan ,k&arem bez koni“, ma
opravdu vSechny charakteristické rysy normalnihdako viz Obr. 3. Podobné tvary
meély i prvni automobily, jez byly vyrobeny ve Franclinglii a Némecku. Je to vlasin
.double phaeton®, tehdy velmi oblibeny, nebo jegiteZni model typu Mylord. Motor
byl zamontovan pod zadnimi sedadly, kde byl uke/skini, prevzaté z dvouspznich
postovnich keani typu ,diligence”. Kogiivnicka vozovka, dve nez poala se stavbou
tohoto samohybného vozidla, musila si zajistit dide tvirce prvniho Bmeckého
automobilu Karla Benze, ktery zvldSsystém zapalovani,tipravy zapalné sisi,

chlazeni motoru, igvodovy mechanismusi&eni vozu nil jiz chrareny patenty nejen
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némeckymi, ale i zahratinimi. Platnost jeho patentse vztahovala i na celou oblast
Rakousko-Uherska“ (Stechmiler a kol., 1957).

Nest&ilo byt jen dobrym konstruktérem, vyrobit kvalitnyrobek, ale od
zatatku se objevoval dalSi aspekt a to byla legistatotazka. B tehdejSich omezenych
moznostech jfgkonavat vzdalenosti ¢it¢ véc nezanedbatelna.

.Motor vozu President jetyitaktni dvouvalec celkového obsahu 2,75 litru.
Vélce jsou poloZzeny vodoro¥nproti sol& a opateny vzdy jednim sacim a jednim
vyfukovym ventilem, z nichZz prvy je automaticky,utly mechanicky (je ovladan
vackovym mechanismem). Vykon motoru je asi 5tkg0 ot/min. Zapalna s&s je do
valch nasdvana z povrchového karburatoru, do jehoZrodpeich nadob, z&éivanych
vyfukem, pitékd benzin z nadrze, umisé pod pednim sedadlem. Zapalovani
obstaravala indutni civka, ktera vlasth byla transformatorem proudovych néraz
malého nagti na proudové narazy velkého gtdpTato indukni civka néla dw vinuti.
Hlavni (priméarni) ze silného dréatu, navinutého adg, a pes tuto primarni civku byla
navlgena civka sekundarni s mnozstvim zZavtenkého dratu. Civka nizkého ®Hp
byla zapojena na dynamo a civka vysokéhctiaya hroty z platinového dratu. P&jd
bylo dynamo nahrazeno baterii. Aby mohl byt moteeden do chodu, atélo se tak
dlouho setrvénikem, az dynamo davalo proud. &thito platinovych hrdt se pozdji
vyvinuly vymeénitelné zapalovaci siky proud dostataého napti; proud byl indukni
civkou transformovan na vysoké r#p schopné vyvolat silnou jiskru. Mazani motoru
bylo obstaravano vicemistnym kapacitiisjpojem, umisinym pod zadnimi sedadly.
V tomto detailu se kadpvnicky motor odliSoval od {vod motoru Benzova, netden
uzival k mazani Staufferovych maznic* (Stechmiléoh, 1957).

Jestlize si utddomime tehdejSi moznosti vyroby kvalitnich ocetigsob mazani
a kvalitu tehdejSich ol&j nutré nas musi napadnout otazka poruchovéshtb vozidel,
které byly zatim v plenkéch.

,,Chlazeni motoru bylo vodni, odp&aci. Voda v komorach vaicse givackla
za k&hu motoru do varu, unikajici para se kondenzovathladti tvaru valce, jehoz
vnittkem proudil vzduch. Chladlibyl umisgn stejré jako maznice za zadnimi sedadly.
Na pravé strah chladte byl otvor, kterym proudil chladici vzduch. Zkomdevana
voda stékala do dvou plochych nadrzi,itetwh b&né sétny motorové skng; ty byly
zvinény tak, aby se doséhlo zvySeného chladiciimka. Z nadrzi se rozvéth

ochlazena voda 2p k okgma val@ém. Behem jizdy se pochopiteinvoda vyp#ovala
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a tak bylo zapdebicas odcasu ji dophovat. Spateba vody byla asi desetkrait$i nez
spoteba benzinu* (Stechmiler a kol., 1957).

K ptenosu sily na hnaci kolagmnéru 1100 mm bylo pouZzito dvou plochych
koZenychtemerni (mezi motorem aiedlohovym Hkidelem, opaenym diferencialnim
mechanismem) a dvou blokovyeésiezi (mezi gedlohovym kidelem a zadnimi koly).
Remeny mohly byt sidaw presunuty z volnokZnych femenic na hnacfemenice
riznych pameéra, tim se dosahlo pigbnych zmin v grevodu. Obatremeny byly
zkiizeny, aby v misttreni umo#ovaly automaticke stirani éistoty. Tytoremeny byly
u vSech tehdejSich automabibpravdovym kamenem Urazu. Stéale se vytahovaly,
snadno praskaly a za vihka Znaklouzaly. Znénu prevodi obstaravatidic¢ i za jizdy
odklapnim fidiciho sloupku sirem dozadu i dagdu. iz se né&dil volantem, nybrz
zcela stejnymiiditky jako u velocipétl Riditka byla upevéna natidicim mechanismu
piednich kol. Toto zdzeni kopivnicti konstrukté zdokonalovali a posléze ziskali
nékolik patenti, chranicich jejich #@imysina, naprosto twodni feSeni. Redni kola
praméru 800 mm byla jiz ottna kolemcepi, s jakymi se setkavame u konstrukci
daleko pozgjSich vozidel. Stoji zaffpominku, Ze toto vskutku moderfdsSeni nebylo
v Koprivnici pti zrodu Presidenta Zzadnou novinkou, protoZe vikmoypcké vozovce ho
bylo pouzivano i u zcela obgjnych tym kocari jiZz o mnoho let #ive. Redni kola,
ktera byla stejéi jako zadni opaena plnym gumovym orafovanim, chranil naraznik,
ktery v pozdjSich letech hraldezitou Ulohu pi cetnych patentovych sporech.U zrodu
prvniho automobilu ¥ echéach a na Moraybyly jest soutasti Rakousko-Uherska) stal
piede vSemi, ki@ se na vzniku podileli, Leopold Svitak, rodak emstatu pod
Radho®m (nar. 1856). Po néastupu do firmy Sustala a spddoptivnici (1885)
upoutaval natizené Sirokymi odbornymi znalostmi a v profesninrigd&u pornerné
rychle vystoupal fes mistra na jednoho z vedoucich provoznietiteld. Svitak byl
jednim zé&ch piikopniki, ktefi svymi  schopnostmi, vynalézavosti, vrozenymi
konstruktéd a technik, jez neli za sebou nejvysSi odborné w#hi. Nejvice nam
otom asi vypovi Emil Hanzelka, jehoZz vzpominkanize NaSe automobily ¢era
priblizuje osobnost Leopolda Svitaka. Doplnim jen#e,Hanzelka nastoupil v r. 1901
do weni pra¢ k Leopoldu Svitakovi. (Minik,1980)

~Jsem vskutku jednim zZd¢h, ktéi pamatuji vyrobu automoliiltypu President
a vzpominam si ddb na Svitakovu praci a jeho zaniceni, jeZ se speailést i na nas,

mladé wedniky. A po €zkém zragni, neumdléval ve své {dtopnické ¢innosti
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a negehanim, tvrdim-li, Ze pro Leopolda Svitaka neexiatatas. Kdyby jeho éli
nebyly @imo uprosily sveho tatu, aby se Sel aléspajist, snad by byvaluzstaval

v tovarré i pies noc. Nazyvame-li Svitakagiopnikem automobilismu, je tato pocta
plné opravrena, protoze nejen konstruoval, navrhoval, skicovale jednotliveé
sowastky i sdm vlastnotmeé vyrabil a montoval. Byl to pikopnik v pravém slova
smyslu, nebtk jeho jedinéné poctivosti se pojilo i skutaé nadSeni proée. Zasel tak
daleko, Ze vyr&H i karburatory, konstruoval chlasi, opracovaval kutkova loziska i
ozubena kola. ,Ve vSemimeme byt sokstatni,”- fikaval -, ,doporduji pouze nakup

pneumatik, elektrického zapalovani a kloubovyi#tieza.” Tim vSak Svitakova
prikopnicka prace neskoia. ZkouSel sam vykonnost motoma brzd a provadi
zkuZebni jizdy, pozii alespai jako spolujezdec” (Stechmiler a kol., 1957).

Myslim, Ze neni nutné vice dodavat a dopht k osob Leopolda Svitaka. DalSi
postavou, ktera stala u zrodu myslenky zkonstruoatidlo pohawné vybuSnym
motorem, byl baron Theodor von Liebig, libereckyimpysinik, ktery vlastnil a ovladal
vétSinu textilnich tovaren nejen na Liberecku. Bylzpivcem gevratnych novinek,
zvlase v oblasti technické. Té#h od samého p@tku sledoval zpravy dinnosti Benze
a Daimlera v Nmecku a automobil se stal jeho velkym kieim. Jiz roku 1893 si
objednal v Mannheimu v &necku swj prvni automobil, jimZ byl &z Viktoria, dilo
némeckého konstruktéra Karla Benze. Kdyz pak Liebane&né automobil dostal,
nasledovaladada dii vyplnéna zkuSebnimi jizdami, spojenymi s pronikanim dects
taju fizeni a ovladani vozidla za jizdy. Liebig ve svyapominkach ki, kolik nesnazi
a problénd s novym automobilem zaZzil. Krairtechnickych se objevovaly i problémy
administrativni natznych Gadech (nap vydani wid¢iho listu). Dne 16c¢ervence se
vydava baron Liebig se svynitifelem Stranskym na prvni velkou cestu se svym
automobilem k Benzovi do Mannheimu. Ze &gt dobach nebyl mezi Sirokymi
vrstvami obyvatelstva jeStzndm a ani obliben, vyplyva z popisu jeho cesknize
NaSe automobily dera. Byly vSak i chvilky humorné a komické, ze ktdr si dovolim
jednu kratkou ocitovat. Jaszz ni vyplyva, jak tehdy ¥ nebyl jeSE pripraven na novy
vynalez — na automobil.

.Na hranicich rozespaly celnfédnik, ktery nejprve skoro n&astré pohlizel na
ruSitele svého bohorovného klidu, nedbale pohlédipovoleni k jizd; jiz chtl oba
jezdce propustit, kdyZ byl ndhle zburcovan nezwyklgohledem... ,Kde jste nechali

kon¢?* ,Ti piibéhnou za nami!* vazh odpovdél Stransky. ,Vite, chceme je $iet
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kdyZ jedeme tak daleko. Davejte dobry pozor a kdidye vidl, rekréte jim, Ze na &
dekame v Drédanech* (Stechmiler a kol., 1957).

Z historickych pramein je Zejmeé, Ze kdyz se v Kawnické vozovce rozhodli
vytvorit z kocaru typu Mylord Wiz s motorovym pohonem, vyuZily Liebigovy
zkuSenosti a cenné rady. Reé¥njeho kontakty v obchodnim &¢ umoznily nakup
licenci pro vyrobu iznych dii a sowéstek,patbnych ke konstrukci automobilu.
Liebig pak také naiglomu 19. a 20. stoletiigislavu kogivnickych vo#i jakofidi¢ na

raznych soutzich, na nichz dosahovéhsto mety nejvyssi.

3.5. Prvnivozidlav USA

Da setici, Ze ve Spojenych statech byla obdobna situalae y Anglii, mame-li
na mysli vznik vyvoj a vznik prvnich automohill zde byla porérné silna opozice,
kterd ugednostiovala tradini dopravni prosedek — ko#, pied vozidly s mechanickym
pohonem, &iuz se jednalo o vozidla pohdra parou nebo benzinovymi motory. Jednim
z padnych argumeitpiisiusnych @adi a Siroké veéejnosti bylo tvrzeni, Ze silémi
motorova vozidla plasi k&na znervoiuji obyvatelstvo svym hlukem a kimm a Ze
povolenim provozovani a pouzivanichto dopravnich prosdki bude ohroZzena
existence mnoha pracovnich sil, jejichz obziva gidma velkém mnoZstvi pracovnich
prilezitosti, spojenych s kgkou dopravou a &nnostmi s ni souvisejicimi, jako jsou
chov koni, vyroba a opravy vz konskych postraj, apod. | pes tyto uvadné
argumenty, které gkovaly zavadni novych prosedki v dopra¥, bylo celkem jasné,
Ze byl-li vyvoj v oblasti dopravy jednou zafat, je jen otazkowasu, kdy se prosadi
v plné mfe a z&ne postupé vytlatovat staré zvyklosti a figoby. Jednim z faktor
ktery ovlivnil zavad@ni novych drui pohonu a zfisobil jejich pomalejSi uplatmi
v praxi, byla zn&na vzdalenost mezi Amerikou a Evropou, ktera bylatem, kde se
prvni automobil zrodil. Fes vSechny skuteosti, jez branily vyvoji v doprav
a v konstrukci novych dopravnich prestki, vznikl prvni samohybnydz v USA jiz
vroce 1893, kdyz se Frank a Charles Duryeaovéamsto zkonstruovani prvniho
automobilu, pro ktery navrhli vlastni zapalovankarburator, a krom jiného také

zalozili také prvni americkou automobilku.
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Obr. 4: Vyrobce: Charles E. a J. Frank Duryea, ri§jiield, Massachusetts, USA
(Minéiik, 1980).

Vyrobek brati Duryai patil k prvnim americkym automoliim nebo spiSe
k prvnim motorizovanym k@rim. Nejdive vynalézavi sourozenci experimentovali
s ffecim gevodem, v roce 1894igsli k tehdy ,klasické" pevodovce $azenim ttecimi
spojkami. Druhy postaveny exemplaroku 1895 vyhral prvni zavod samohybnych
vozii na americkém kontinefitvedouci po cestach i necestach z Chicaga do Erans
Budiz podotknuto, Ze na startu byl jen jediny kar@i, zato vSak na voze renomované
némeckeé zn&ky Benz.

,Ctytdoby vodou chlazeny jednovélec o vykonu 2,9, kWk)4 odtrhovacim
zapalovanim vlastni konstrukce a bezplovakovym aitiorem. Motor, dvoustupva
pievodovka a diferencial byly umésty pod podlahou k@rové konstrukce.” (Mindk,
1980)

DalSim zifady, ktery zkonstruoval automobil mezi prvnimi v Ance, byl

Elwood Haynes v roce 1894.
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Obr. 5: Vyrobce: Elmer a Edgar Apperson, Kokomalidna, USA Prvni automobil
konstrukce Elwooda Haynese postaveny veédbratii Appersonovych. Haynes, ktery
nejdive experimentoval s até&ym plynovym motorem a poz{l zaloZil svou vlastni
automobilku Haynes Automobil Co. Kokomo, je spolWmtonem povaZzovan za otce
amerického automobilu (Mirigk, 1980).

»SVisly, vodou chlazeny dvoudoby jednovalec, vytoffieny Sintz. Odtrhovaci
zapalovani. Mechanick&rpadlo paliva. Tistupiové fevodovka bez zpatky. Pohon
zadni napravyretizy, treci diferencial. Podélnadafelipticka péra spokma pro obs
napravy. Hmotnost 500 kg, né&}gi rychlost 13 km/h* (Min#k, 1980).
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Obr. 6: A jeden z prvnich automobilAlexandra Wintona. Vyrobce: Winton Motor-
Carriage Co., Cleveland, Ohio, USA (Mifig 1980).

.Vyrobce jizdnich kol Alexander Winton postavil privmotorovy Wiz v roce
1897. Diky dvouvalcovému momotoru o vykonu 8,8 k2 k) dosahl tehdy zavratné
rychlosti 54 km/h. Tento Ugph jej podnitil nejen kd&asti nafad® zavodi a pokus
o rekordy, ale o rok pozdi ke konstrukci zobrazeného vozu. Wintona lzegimwvat za
otce sériové vyroby ve Spojenych statech prototéanze roce vyrobil dalSich 24 Kus
a vSechny prodal. Vodou chlazeny lezaty jednovélez udani vykonu, odtrhovaci
zapalovani. Dvoustwipva gevodovka. Tuhé napravy odpruzené eliptickymi péry.
Karosérie dvoumistny phaeton, rarewny laminovany.Rizeni pakou. Jako jeden
z prvnich voi na s¥té meél Winton pedal plynu® (Minék, 1980).
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3.6. Zavody automobili

Od doby, kdy se objevily na silnicich,cady se automobily posiovat s jinymi
samohyby i mezi sebou hlavm rychlosti. Vo pribyvalo a v roce 1885 se konal prvni
zavod, ktery zorganizoval problémovy, nejprve &dghy, poté vzaty na milost mlady
markyz de Dion. Byl to zavod z Rze do Bordeaux a Zp S ohledem na stroje to byl
podnik nevidané délky. Vyhral Levassor svozem Behh- Levassor gimérnou
rychlosti 24,5 km/h.

Byl to pronikavy Uspch voZi se spalovacim motorem, proti tehdejSim parnim
titkolkdm. Do té doby nikdo ani nesnil o tom, Ze hytoaobil tehdy je&t prilis
nedokonaly a poruchovy mohl ujet betegtavek neudtitelnou vzdalenost 1 200
kilometri.“ V dalSim zavod Emil Levassor havaroval, zranil se iiegtoze se pokousel
zavod dokonit, skortil v nemocnici a do roka vritimu zragni podlehl. Byla to prvni
obét automobilovych zavad Jeho spolnik a gitel Panhard nechal narquimgsti
Pdize Levassorovi postavit sochu.

,Casopis Petit Jurnal pada 22. 7. 1899 prvni jizdu automabitaiz — Rouven,

Z niz se stal prvni silémi zavod v historii automoliil Zvitézil hrake de Dion na parnim
voze, druhy aieti byly vozy Peugeotitvrty viz Panhard — Levassor, vSechny se
spalovacim motorem Daimler.” (Kuba, 1988)

Z dostupnych praménsem zjistil, Ze to bylo poslednidieni sil, kde parnitz
jes€ udrzel krok s nastupujicimi spalovacimi motory. I9dm meznikem
automobilovych zavadbyl rok 1903 a zavod Bi@ — Madrid. Na start se postavilo 227
vozidel wetne motocykli. Cely zavod byl organizaé perfektr pripraven, divak stalo
kolem trat pres 3 milibny. Vozy jely pimérnou rychlosti vice nez 100 km/h¢isnz
poradatelé nepotali. Neukazini divaci stojici v nefehlednych a Gzkych Usecich #at
doplatili na z¥davost Zivotem stefntak jako rkteti namotivovani zavodnici i se
svymi mechaniky, kié nezvladli z&silou jizdu. Urad a amrti bylo tolik, Ze zavod byl
piectasreé ukorten (Kuba, 1988).

Renault. Teprve tam se dovida o tragické néhamdtra Marcela, i o tom, Ze zavod
definitivné korgi. Ministr vnitra totiz zakazal s okamzitou plattiogSem pokr&ovat
Vv jizde. A tak vstoupil do smutné historie automobilizmtento neblahy zavod, jehoz

nasilné perusSeni znamenalo na dlouhou dobu konec velkycbdadded nesta k nEstu.
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Muselo uplynout tért ctvrt stoleti, nez byl podobny dalsi zavod vypsamvn®
(Kuba, 1988)

3.7. Prvni pneumatiky

Pivodcem byla Skotka Elizabet Paukerova, sirotekdigyjen pribuznym
stryckem, ktery se Zivil rozpoudtim kawuku a impregnaci @#id. Elizabeth a jeji
manzel si pronajali roku 1830 dilnu, kde z &aku vyralgli viakna, femeny, ventilové
klapky, téZz pryzové obte a zamstnavali az 190 d@nika. Fabriku zddili dva
kontroverzni brat Michelinové a v roce 1887 jiipjmenovali na Michelin. VyuZili
piilezitost v rychle se rozvijejicim automobilovéemuimrysliu, zakoupili gvadricykl
(dvoumistnaiikolka) a z&ali vyvijet pneumatiku. ¥ zkouSkach zjistili teba to, Ze ib
pouziti pneumatiky pryZoveé ohfe nepraskaji a draty v kolech se mohou pouzit
o tretinu menSiho @méru. Prvni automobil, ktery jel na pneumatikach kylacky
Peugeot v zavadP&iZz — Bordeaux — R& roku 1895. Bhem zavodu sptgboval

vSech 22 nahradnich pneumatik (dusi).
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4. Slavné automobilky a jejich zakladatelé

Da sefici, ze téndt sowasre se zrodem prvnich automabibyly zakladany
prvni automobilky. Nkteré ngly Zivot jepiki a kratce po svém zalozZeni zanikly, jiné
piezily vice nez stoleti a funguji dodnes. Nyni sex&&mn na vznik a vyvoj &kterych
vyznamnych sgtovych automobilek a uvedu historicka fakta a okestn jez byly
dulezitymi mezniky a staly se vychodisky nebo p&ginpro budouci orientaci

zakladatal automobilek.

4.1. Henry Ford a vznik zna¢cky FORD

Automobilovy gigant Ford je od saméhoc¢atku existence spojen se jménem
sveho zakladatele, Henryho Forda. Ten se narodit&®ence 1863 v USA, ve stat
Michigan, nedaleko Detroitu. Tentdas byl zarodkem obrovského upryslového
rozmachu, ktery si vynutila s blizicim se koncentka&Severu proti Jihu a nutnost
obnovy poniené zem. Boje byly ukowkeny kapitulaci Jihu. Vza@i nasledujici
sjednoceni zemnbylo spou&tcim mechanizmem pro jmyslovou ,revoluci®, jejimiz
podrécujicimi symptomy v roce uk@eni valky byly vybudovani prvniho ropovodu
v Pensylvanii, spushi prvni martinské pece na vyrobu oceli a dobudbZéteznéniho
koridoru (1869), spojujiciho atlantické gebi s tichomskym. To vSechno byly
skute&nosti, které pedznamenavaly budouci pracovni orientaci a velKoleptup
mladého Forda do &ta automobilového fimyslu.

Jiz ze samého éatku bylo evidentni, Ze je Henry technicky nadargra&ny,
o ¢cemz vypovida i jedno z jeho prvnich zgsmani v elektrathv Detroitu, kde Bhem
Ctyi roka postoupil az na post hlavniho inzenyra. Ve volngase se pak énoval
sestaveni funiniho motoru a s pomocitipele nakonec zkonstruoval provozuschopny
automobil ktery nazval Quadricycle. (Mitig 1980)
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Obr. 7: Vyrobce: Henry Ford, Bagley Avenue, DetrbiSA (Minaik, 1980).

,Prvni Fordiv automobil nevynikaifliSnou krasou, ale to lzéci o ténet vSech
prvotinach slavnych automobilek. Inu, byla to latadani a tapanRadovy dvouvalec
byl umistn vodorovi v zadi vozu, setrvanik mezi valci rozrért 65 x 152 a objemu
1030 ccm. Qjnice ne#ly zadné pouzdra, Zadni kola byla zprvu patmairemenem
a spojku nahrazovalatifacnd kladka, pozgi instaloval Henry Ford mistdgemenu
ietéz s napinaci kladkou. Dvanactilitrova nadrz naveake nachazela podquinim
sedadlem. Drénha kola byla opa@ena plnymi pryZzovymi obiemi.Redni tuha naprava
byla odpruzena eliptickym pérem.fiPhmotnosti pouhych 226 kg byla zpéta
zbyteéna. Nejtsi rychlost 32 km/h." (Minék, 1980)

V této dolk také odmitl nabidku exist&m® vyhodného postupu na post
generalniho reditele v elektrarh Byla totiz podlozena pozadavkem vzdat se
mimopracovnich zajmovych aktivit. Prvni pokusdit si vlastni provozovnu se Fordovi
zdail vroce 1899, kdy byla zaloZzena Detroitska autbitowd spolénost (Detroit
Automobile Company). Po roce fungovani vSak tatmdi nakonec zanikla. Co bylo
pii¢cinou jejiho zruSeni? Sam Henry Ford jako hlavniemi. Res vSechny své

29



technické znalosti a dovednosti skl v oblastitizeni a ekonomiky velice neobrain
nemaje poéti o otazkach deovych, obchodnich a spravnick (@u v té dob bylo uz
36 let). Myslim si, Ze i jehodkteré charakterové rysy zvldste vyhrocenych situacich
byly pri¢cinou konflikth a spoé. Mam na mysli individualismus, jeSitnost, hrubost,
povysenost, ignoraci nazodruhych. Jak asi ize vypadat prace ve skupihdi, kdyz
jeden vystupuje nadzer, pohlizi na ostatni shora, nebere v Gvahu jejiéaory

a nepipousti ani Spetku kritiky &¢i své osob, je preswdcen jen o své prae@® To vSe
byly podle mého nazoruriginy, které givedly vySe uvedenou spaleost k zaniku. Na
druhé straé musim konstatovat, Ze zarputilost, vira ve vlasilyia schopnosti, odvaha
a zdravy risk byly naopak Fordovy kladné devizgr&tho pobizely jit ddpdu za svym
cilem, o gmz byl peswdcéen. Ty mu #ejm¢ také pomohly pemluvit nekteré za svych
byvalych spoléniki a zaloZit firmu s nazvem Henry Ford Company, jéjjfednmétem
¢innosti byla vyroba zavodnich vibzAsi po po roce aip se zachoval Ford podle
znamého, uz pakolikaté se opakujiciho scéea a se spolupodilniky svou spolupréaci
ukortil. Ti vSak se rozhodli provozovat spol®st nadale s novym nazvem Cadillac
a zaklad jedné z budoucich slavnych americkychraolbdek byl na s¥té. V roce 1903
zalozil pak Henry firmu Ford Motor Company acbge po nefilis dlouhé dob dostal
do sporu se spoluvlastniky. Neshody vyvrcholily éotco Henry Ford pustil
prostednictvim tisku na Jejnost vlastni prohlaseni, tykajici séegpokladaného
ro¢cniho p@tu vyrobenych voi a jejich ceny, aniz fiedtim informoval spravni radu.
Duvod k rozchodu byl tady a zanik firmy se zdal neatiwy, jen samotny Henry asi
védel své. Nemohu souhlasit s nazoregkterych autoi, Ze i vtomto pipad jednal
Ford bez rozmyslu, neobratra unahled. Jsem peswdéen o tom, Ze ® jasnou
piedstavu, jak se situace vyvine a jak jte§i. Zejm¢ mél uz v té dok pomerne velky
kapital, ktery mu umoznil vyplatit nejmogsi z velkych podilnik a ziskat ¥tSinovy
podil (vice nez 50 %) ve spdlosti. Tim se stal neomezenym panem ve své
automobilové tovama ntl otewenou cestu k uskuteéni vlastnich plah a pgeedstav.
Rekl bych, Ze se Henry péiliz predchazejicich kradha nezdal. Zaiina se orientovat
v problematice obchodnekonomické a vytud ucelenou koncepci vyroby, reklamy
a prodeje, kter4 by svou Sirokou a pestrou nabidkajvyssSi kvalitou a cenovou

dostupnosti filakala co nejétSi paiet zajemé o koupi automobilu. (Minidk,1980)
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4.1.1. Fordova vyrobni strategie

Vyrahkét ,auta pro kazdého", to znamena auta jednoduch@nsnalnimi naroky
na udrzbu, s dlouhou Zivotnosti, auta spolehliv@k@navajici izné terénni nerovnosti
a zaludnosti. To byl asi nejbzit¢jSi bod Fordovy filozofie, z niz vychazely hlavriiec
jeho automobilové produkce. Jednoduchost tohotouvoela spdivat vtom, Ze
v pripad n¢jaké zavadyci poruchy ngl byt schopen ty to opraviti odstranit skoro
kazdy s minimalnimi technickymi znalostmi a dovestno s pomoci &nr¢ pouzivané
ho n&adi. DalSi dlezitou vysadou Fordovych vozmély byt také giznivé cenové
relace, jez by umoznily ptzeni vozu i mé&h majetnym vrstvam obyvatelstva.
Vyraznym a dlezitym aktivem pedznamenavajicim budouci obchodniéasy byla
urcité propagace vyrobnich prodikive sa@lovacich progsedcich, vtomto fipadt
v novinach, a pak take d&it¢ naphovani Gznych reklamnich bonmita slibi. Tak se
tieba véejnost dozedéla jeSt pied tim, nez opustil automobilku typ Ford — T, zetde
viiz bude ,Ford od zstku az do konce". To znamend, Ze veSkeré dilyraplomenty
budou vyrabny v provozech a dilnach firmy Ford. Féwdmarketinkovy systém byl
zaloZzen na co ne}Si informovanosti zakaznické #egnosti. Hlavnimi zasadami
Fordovy automobilové produkce byly racionalnostyionnost. Jeho heslo ,prace musi
prijit za ¢lovékem, necloveék za praci” se dotykalo také mimo jiné takovychgoranich
operaci, p nichz museli ®ktefi deélnici prechazet, a tim dochazeloc&sovym
prostofim, jez ve svych korimych disledcich zpsobovaly ekonomické ztraty. Z toho
duvodu nechal Ford vybudovat pohyblivé linky. Aby dbkjeS vétsi efektivity prace,
koketoval také stale s planem zavedeni masové yymb jejihoZz objevitele a tvce
byl n¢kterymi historiky myl& povazovan. Odbornik na produktivitu prace, kterého
Ford gijal, docilil radikalniho zvySeni tim, Ze rodd konstrukci jednoho automobilu
na 29 ditich operaci, do kterych pak bylfippmani nekvalifikovani pracovnici. Tato
mysSlenka vychézela Z@dpokladu, Ze kazdy z nich je schopen zapracovalossvé
operace v pogrné kratkém case a pak ji vramci vyrobniho programu naprosto
dokonale zvladat. Velmi tdezitou roli zaujimalo v systému pracovniho procesu
soustavného zlepSovani produktivity praceriid@d rozestaveni materialu a gésatek
potrebnych k montaZzi kolem vyrobni linky, jejicitgsné umishi a poloha, abydhici
museli vykonavat co nejmérpohybu pi jejich dosazitelnosti. To vSe bylinnosti
rozpitvané do posledniho detailu, které zkracovaikovou dobu, pdebnou

k postaveni kazdého automobilu. A jaké byly vysietiihoto zkvalittovani pracovniho
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procesu? Vice nezigkvapivé.Cas potebny ke zkonstruovani jednoho auta se snizil
z 12,5 hodiny na necelych 6. Takové zefekininse pochopitebhmuselo promitnout
v celkové produkci automobilky jejim rapidnim zvgé®m, s nimz pochopiteénrostly
zisky. Ripocteme-li si k tomu sniZzeni prodejni ceny, s nimzaaa logicky zvySovala
mnozina zajemkc o koupi nového vozu, snagjnpochopime jeden j Zlanka v rettzu
Fordovy strategie vychézejici z hesla ,Kdykoli $mizenu svého vozu o jediny dolar,
ziskam tim tisic novych kupc¢ Jak jsem jiz #ive uvedl, pailo mezi Fordovy
podnikatelské trumfy také pini proklamovanych reklamnich bonmaa slibi. | zde
realita potvrdila jeho opodstaimi. A co vic: Jestlize slib tykajici se vySe pradejeny
z roku 1908 howviil o 400 dolafi za Wiz, skuténa byla mnohem nizsi. Zastavila se ve
svém poklesu az na hranici 260 ddalay kratkéteci cisel je shrnuto nejpodst&{ai:
V roce 1913 bylo vyrobeno 168 200 woypu Fordu — T, v roce 1914 se kong stav
vySplhal natislo 248 307. Konstrukce jednoho vozu trvala 93.s€l.

| pfes vyraz® aktivni finareni bilanci se potykal Ford s problémem, ktery ho
nenechaval vklidu a byl jednim z mala zavaznyctdostatki v jinak pelivé
propracovaném a Uu&gném vyrobnim systému. Tento negatittdinek spoival v tom,
Ze vyrobci a dodavateléckterych ditich komponernit nepost&ovali tempu finalni
vyroby, jejich dodavky byly nepravidelné &sto i nekvalitni. To byl pro Henryho
padny divod a posledni impuls k nagimi dalSiho vyznamného prohlaseni: ,Ford od
zatdtku az do konce." Byl to posledni krok kvyteai naprosté nezavislosti

a sokistainosti v celém vyrobnim cyklu. (Mititk,1980)

4.1.2. NejslavnéjSi model v historii automobilky

Zaméfme se nyni na chvili na automobil, ktery se nejvdapsal do historie
automobilky Ford a poprvé vyjel z jejich bran veot908. S ozri@nim Ford - T
(s oblibou nazyvany Tin Lizzie - Plechova Lizinkg@ asi dodnes s$toznamou
legendou, kterd na patku dvacatého stoleti iniciovala nebyvaly rozmaubtorizace
ale také do Japonska a dalSich zengtas\P@et vSech vyrobenych véztohoto typu

piekratil hranici 16 milioni automobiti.
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Obr. 8: Ford T - 1908 Vyrobce: Ford Motor Co, Détrtichigan, USA. Nejusgsrejsi
Fordiv typ — prvni automobil na &t vyrabiny na ®Zicim pasu. Velmi robustni,

piitom vSak pokrokova konstrukce s rozsahlym pouziialitnich legovanych oceli.
(Minarik, 1980).

,Radovy vodou chlazengtyivalec s rozvodem SV. Objem 2 900 ccm, vrtani 95
mm, zdvih 102 mm, vykon 14,7 kW (20 kii @ 600 ot/min. Zapalovani v set&raku
¢tyimi indukénimi  civkami s peruSovai. Dvoustupiova planetova igvodovka,
u prvnich osmi set vdzovladani déma rienimi a déma noznimi pakami, pozjl tii
pedaly a jedna paka. Lich&imikovy ram, tuhé népravy odpruzenyépymi listovymi
péry. NoZni brzda #evodov4, rani mechanickd na bubny v zadnich kolech.
Celokovova konstrukce. Hmotnost 600 kg, g&vrychlost 70 km/h, spigba 11 1/100
km.“ (Minatik, 1980)

Pro zajimavost bych jeSuvedl, Ze tento model automobilu byl v podstaéz
néjakych vyraznych zgn vyrakén 19 let, coz asi nemd v historii obdoby, a Ze na
vyraznych Fordovych komémich GsgSich se krom mohutné reklamni kampéan
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v tisku, systematickych marketingovych aktivit ankgexnich dealerskyckinnosti
podilela je&t dalSi nova forma propagace, totiz film, respekjseo groteskni forma,
VvV niz se postugnFordovy vozy staly nezbytnymi rekvizitami v komyak situacich

Bustera Keatona, Charlie Chaplina nebo Stana Laar€lliwera Hardyho.

4.1.3. FORD do roku 1927

Souasti Fordovy komplexni podnikatelské strategie bydké vzdlavani
a vychova mladych perspektivnich zsimand, které je pedpokladem a fiislibem
budouciho usgEného rozvoje. Této oblasti seca@ Henry Ford intenzivnvénovat
kolem roku 1920. Saasre ve stejné dobsoustedi svij zajem na vystavbu &izovani
firemnich sportovi& Zasadni kroky na cesk racionalizaci a udrZzenifipadré dalSimu
posileni kvalitativnich vysledkjsou doprovazeny snahou o zajstvlastni kompletni
vyroby. Plany k tomuto cili se Fordovi otely vybudovanim a otéenim novych
provozi v River Rouge nedaleko Detroitu v roce 1919 (ko 2007).

~Jeho tovarni komplex zahrnuje rozsahlé doky, zeted pekladiSt,
velkokapacitni sklady koksu a Zelezné rudy, vysogedq, pece na vyrobu koksu a také
slévarnu, rozprostirajici se na ploSe okolo 12 drékt té dols nejwtSi zd&izeni svého
druhu na s#té. Ford tak pimo v misé mohl vyrakgt kvalitni oceli i litinu a z nich pak
odlévat bloky motar ¢i kovat klikové Hidele. Tovarna byla, jak uz jsem zminil
otewena v roce 1919 a pro Henryho Forda se stala dbkareavrSenim jeho slov, Ze
je treba, aby ,pracefi$la za dlnikem.” (Sivak,2008)

Vlastnil uhelné a rudné dolyjémencové lomy, lesy, sklarny, Bupily, textilni
provozy, zavody na vyrobu uihé kize, Zeleznice a l@gdice — to vSechno bylo zahrnuto
ve Fordovych pedstavach a to vSechno se stalo realitou. Vrchgoglukci a prodeji
vozi typu Ford — T dosahuje automobilka v roce 192¥zkzh jediny rok vyrobila vice
nez 200 000 kus pricemZ na zkonstruovani jednoho vozu byieba 10 sekund. By
byly odbytové ukazatele typu Ford - T stéle geselmi priznivé, dochézi v roce
nasledujicim k poklesu vyrobenych kusZa hlavni piciny lze vtomto pipad
povazovat dlouhodobou vyrobu jiz zastaralého tygtery az na par drobnosti
nezaznamenal za dobu t&mdvaceti let Zadnou vyraZ$i zmenu v technickém
provedeni a ktery konkurencéeghihla o mnoho let. Jestli Ford ve svych vyrobnich
planech B#co opomul, tak to byl vyvoj a na & navazujici vyroba novych model
Krokem k vylepSeni reputace a oziveni vyroby styratat rekteré konstrukni Upravy,

mezi nimiz asi k nejvyrazfsim patilo snizeni podvozku a rozéni p@&tu variant
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barevného provedeni. Tyto Zny vSak uz v postatnic ngeSily a nemohly zabranit
znanému ubytku Fordovy obchodni klientely, ktera bylaudna dlouholetou, ne
ménnou fadnosti vyrémé ,Plechové Lizinky". To samégjm¢ hralo do not
konkurenci, které toho okam&itvyuZzila, protoze diky systematicky fungujicim
vyvojovym provozim mela v zasob dostatek technicky dokonalejSich maged nimiz
mohla smdle vyjit na automobilové trhy. Tak secady prosazovat vozy automobilek
jako byl feba Chevrolet. Ford si az teprve nyniédomil, Ze konkurence
v automobilovém pmyslu, kterou si nikdy j@dtim nepipousel, skut&né existuje
a funguje. By patet vyrobenych kusmodelu T fisobil az neustitelné (do roku 1927,
kdy byla vyroba na j& zastavena, se vyrobilo 15 007 033 autonidbile-li vySe
uvedeno, Ze celkovy pet vyrobenych vox Ford — T pekrctil hranici 16 000 000, byl
tento vysledek docilen jeStdobihajici vyrobou uvedeného typu v evropskych
pobaikach Fordu. Dale byloréba hledat odp@d’ na otazku: Jak dal? Cdije po
~Plechové Lizince"? (Svitak,2008)

A¢ byla realita pro Henryho Forda shljici, neztracetas dlouhymi rozboryi
hledanim pi¢in. Zatal situacifesit razg. Ve stavajicich provozech zastavil okamzit
vyrobu na linkach a zagkolik mésial zataly zcela pebudované vyrobni haly opodst
aplr¢ nové typy automohil Ford — model A, které &y se svym slavnymigdchidcem
spol&ného pouze vyrobce. Technické parametry tétoénweyvinuté fady byly
srovnatelné s konstrakimi novinkami automobilek Chevrolet a Chryslerzy na
vSech kolech, hydraulické tlut@ pérovani, bezgaostni skla se &tati vpiedu).
Jediné, co chylo k naprosté spokojenosti zakaznika byl motdyivalec s rozvodem
SV uz davno vySel z mody. Konkurence uz delSi ddédkala spakebitele Sesti
a osmivalci. V této situaci zareagoval velmi prdtenry Ford a nechal vyvojovym
odcklenim zkonstruovat pohonnou jednotku s éemdm V8.To byl v té dobjen dalsi
projev vyjime&né Fordovy technologie a ukazka zcela ni@dmého dila slévarenské

techniky.
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4.2. Tovarna Laurin & Klement
Stejre jako byl vznik automobilky FORD spojen se jménerakladatele
Henryho Forda, je vznik naSeho automobilového zavpdjmenovaného zkratkou

L&K spojen se jmény svych tvci, jimiz byli Vaclav Klement a Vaclav Laurin.

4.2.1. Zakladatelé firmy L & K

Véaclav Klement se narodil ve Velvarech vroce 18&8 velice skromnych
pomeérech. V jedenacti letech mu zefela matka a jedihdiky panu diteli se vyil
knihkupcem. Patyiech letech ve Slaném stravil rok v Praze jakioupi. V osmnacti
letech peSel do Mladé Boleslavi a zde ved| knihkupectwodabchodnik se jevil velice
schopnym a to muiegjm¢ také pomohlo ziskavat postupanamé mezi ,smetankou”
mésta. Diky cyklistice (byl jednim z méla, kievlastnili kolo) poznal postugnmnoho
lidi zfad mladSich spolughni. Obchodoval ng&rno s cyklistickymi dily a zaroviese
také ¥noval udrzlks a opravam kol. Naizeni Zivnosti a podnikani v tomto oboru mu
chykely technické znalosti. Nahoda mu nahréla, kdyZ hedaa v Turnoé odeSel
ztovarny Josefa Krause, kde se vyigbvelocypedy, technicky velmi nadany
a schopny mechanik, Vaclav Laurin. Proziravy Klemeozadal ptele, aby ho
s Laurinem seznamil.

~Sesli se veiech, ale podle ujednantistali zakratko dva. Jak dlouho si spolu
povidali a ocem bylarec, zistane navzdy tajemstvim, st&jjako se uz nedozvime, kdy
piesré v roce 1895 k setkani doslo. Byla to historick&ugka, protoZze na budoucim
spoléném podniku dohodli hned napoprvé. Kdyz zasedlist@u, byli to panové
Laurin a Klement, kdyz zaplatily, odchazela firmaaukn & Klement*
(Kozisek a Kralik, 1995).

Vaclav Laurin se narodil vroce 1865 ¥reiné u Turnova také ve velice
skromnych porrech. Vyuil se strojnim zam@ikem (Babordkova, nedatovano),
a protoze byl velice ztmy, nav&voval v Mladé Boleslavitemeslnickou Skolu.
V Drazdanech v roce 1893 u&fre slozil zkousky pro obsluhu parniho stroje. Dnes se
uz nedozvime, kde se seznamil s Josefem Krauseah segeho spotmikem. Nahrala
mu skuténost, Ze byl velice zdatny a pracovity ve svém abarkrong zru¢nosti
oplyval az chorobnou skromnosti. Ta ho neopustilavadok: nejwtSiho rozmachu

firmy.
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.Nikam nechodil, nikam nejezdil, t&h s nikym se nestykal, jen pracoval
a pracoval. Zejmé nejvzdalenjSi mesto, kam se kdy dostal, byly znifré Dra#’any
a pak Praha. &tal uzavenym, hloubavym a plachyndlovékem bez ambici na
spole&enském uznani“ (Kozisek a Kralik, 1995).

Povaho¥ to byly dva naprosto odlisné typy. Laurin klidnkemyslivy technik,
Klement impulsivni vybusny obchodnik. &dy spolu vyrabt kola v pronajaté dithna
strojich pohaénych rienim Slapanim. Velocyped byl v té dokelice slozity vyrobek.

4.2.2. Vznik firmy L & K

.V roce 1896 byla firma, ktera vyréla kola Slavie, zapsana do obchodniho
rejstiku a néla 12 zamistnand. V roce 1898 postavili novou tovarnu u silnice &dav
- Kosmonosy na misttovarny stavajici. Celkova plocha 1100 m, parnjst32 ks,
prace pro 32 &nika, 6 wnu a 3 Gedniky.” (KoziSek a Kralik, 1995).

Myslim si, Zze je obdivuhodné az neskuté, jak tito dva nadSenci dovedli
zvladnout vSechny problémy, zejména fitrain a dovedli se prosaditgrevsim svoji
femeslnickou a obchodni Sikovnosti a neuvadajichhdaua pili. Po 0si$né vyrok
bicykla se z#ali soustedovat na vyrobu motocyl| kterym seiikalo motocykleta.
Zpocatku se jim neddo pievést silu na kola. ZkouSeli nejprviiepos na fedni kolo,
ale vyvoj ukazal, Ze je pitba upravit ram a siluignaSet na kolo zadni. Problémem
bylo téz zapéleni s&si. ,,Z p&atku sn¢s zapalovali rozzhavenou platinovou trikau,
ale nepitelem byl vitr, ktery zhasinal lampu. Klement repsekolik dopisi do
Stuttgartu panu Boschovi, az se dohodli o kouphgdad zapalovani a koncem roku
1899 byly gipraveny dva modely.” (KoziSek a Krélik, 1995).

,2Oficialni predvedeni dvou strdj zastupdm tisku se odehralo na slavné
cyklistické draze v Praze — Bubnech v &ed8. listopadu 1899. fipraven byl jednak
model A 1,25 k, ktery se ¢hprodavat za 460 zlatych, jednak gjBi B o vykonu 1,75
k, ktery el stat 500 zlatych.“(KoZziSek a Krélik, 1995)

V té dol& vyplacela misicni mzda ve vysi 50 korun (Ustniésehi od ptivodce
Historického muzea v Mladé Boleslavi). Nejprve seldilo zajistit zakazky na vyrobu
motocykli, ale jako byl Laurin sksly technik, pra¢ takovy byl Klement obchodnik.
Objel cyklistické zavody po Evr@pa zavital i do Anglie. #vzal na 180 zakéazek
a s nimi i problém — sehnat na material penizeodér1900 pracovalo v tovarr60
zantstnand a tehdy poprvé poslala tovarnaigvyrobek na vystavu. Z Frankfurtu nad

Mohanem se vratily motocykly s prvni cenou a zlatwdaili. , V roce 1901 se tovarna
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zWastnila vSeobecné sportovni vystavy v Praze, Meaitmd automobilové vystavy ve
Vidni a Mezinarodni automobilové vystavy v Hamburkikazdé si fivezla 1. cenu*
(Kozisek a Kralik, 1995).

.B&hem dalSich &i let se motocykly L & K neustale zlepSovaly. \ee01903 —
1904 byl vyrobni program velmi bohaty, vyshp se jednovalcové motocykly typu B
(vykon 2 k), typu B Z (vykon 2,25 — 2,5 k) a typ@vizkon 3 k), z dvouvélcovych to byl
typ CC s motorem ve tvaru V, touto konstrukci, kdifce jsou k sob postaveny ve
tvaru V, ziskala si L & KdalSi prvenstvi. Jako &itinost byl vdchto @ti letech
vykonstruovan motocykl sétyivalcovym motorem s valci v jedniéc” (Stechmiler
a kol., 1957).

V doke, kdy Laurin & Klement vyradli kola a Uusgsné se jim dalo na trhu,
piremysleli o vyvoji motocykl. Prav tak to bylo s automobilem. UZgd rokem 1905,
tehdy giSla na s¥t voituretta (to byla mala dvoumistndyikolka), zkonstruovali
neékolik typu ctyikolovych voziki. Teprve rok 1906 Ize povaZzovat za meznik, kdy se

v tovarre rozjela vyroba automoliil

Obr. 9: Voituretta typu A s dvouvalcovym motorerary V — r. 1906 (Stechmiler a
kol., 1957).
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4.2.3. Potatek vyroby automobili v L & K

» Tyto voituretty vzbudily v samych @atcich takovou pozornost, Ze Allgemeine
Sport Zeitung jiz wijnu roku 1905 napsal: Teprvegad mélo tydny opustily modely
sedmi a deviti novych dvousedadlovych woavarnu Laurin & Klement a osucily se
jako dolre propracovana, spolehliva a rychla vozidla (vméwylo dosazeno rychlosti
64 km/h) Ze mozno je udtojre postavit osvdéenym motocykhm téze firmy.“
(Stechmiler a kol., 1957). Nabizi se otazka:¢PvdViladé Boleslavi z&ali vyrabst
automobily, kdyZ se jim velice déd ddilo na trhu s bicykly a motorkami? Na tuto
otazku odpowdél sam Vaclav Klement: ,Nezali jsme staw¥t voituretty snad proto, Ze
by obchod s motorkami nebyl tak dobry jakive, nybrz proto, Ze si chceme udrzet své
zékazniky, kt& ch&ji z motorovych dvojkolek fesedlat na pohodijgi vehikl. J& to
piirozeny [Eh véci.” Z davodi nedostatku financi, které byleba vloZzit do vyroby, aby
firma mohla konkurovat v Evr@p bylo nutné soukromou firmu L & Kipvést na
akciovou spolénost. Akcie v celkové hodnbtovarny byly stanoveny 25 milidrkorun
a zakoupily je Zivnobanka, Landerbanka, oba podaika dale pak Slechtici a lidé,
kterym se stala tovarna blizka. Pteyedeni fabriky na akciovou spohest se stal
Véaclav Klement generalniifeditelem a Vaclav Laurin technickyraditelem. Klement
se snazil fivést zavod na evropskou Urdva to znamenalo ziskatgulevsim dobré
konstruktéry. Angazoval zkuSeného konstruktéra\eodidika, ktery se jmenoval Otto
Hieronimus. Tento mlady, ale zkuSeny inZenyr prat@wii roky u Benze a navrhl
dvouvalcovy wiz. A protoze byl dobrym zavodnikenteplstavoval firozere kvalitni
reklamu pro vozy L & K. Hieronymus se &stnil i paméatného zavodu i#a— Madrid
zruSeného pro mnoho smrtelnych nehod. Hiero, jaksikalo, proslavil zn&u nejen
v Evrop ale i na vychod v Rusku, kde se po vynikajicich vysledcich édévpro
znaku trh.

,,L&K vyznamné odbytové teritorium. DalSim zavodnifezdcem spjatym
s mladoboleslavskou tovarnou byl haBlexander Kolovrat. Jeho nevyhodou byla
robustni postava. | s timto hendikepem slavidagtvi a pipojil se k €m, ktei proslavili
znaku. Klement si pal vyraket auta v omezeném i typi, jako to @lal v zamdi
Ford. Ale stedoevropsky trh byl jiny nez americky a nedal seisévat. A tak nezbylo
nez ,Sit na miru“ a uvat na trh stale nové typy. A Ze se automobilka dak#éz
poZzadavkm prizpisobit, gedvedla v nasledujicim obdolimz pochopitel navysila
kapital. Vyhrala konkurz na zakéazky ptoernou Horu s pozadavkem vyroby auto

mobili pro postovni a osobni dopravu po Gzkych horskytiolatych silnicichCerna
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Hora zakoupila také &kolik vozi automobilky FIAT, které byly ovSem zastny
mladoboleslavskymi vozy. Automobilka vyrda i jiné stroje nez byla auta.”
(Stechmiler a kol., 1957).

4.2.4. Vyroba motora pro elektrické agregaty a zenidélske stroje

»Zcela novy vyrobni program ziskala tovarna zakoim holandské licémi
vyroby stacionarnich vztovych mototi Brons. V dob, kdy elektina v domécnosti
jes€ nebyla ani zdaleka samepma, gedevsim v malych gstech a na vesnicich, staly
se stacionarni motory vitanym a levhym hnacim agesg. Nejastji poharely rizné
obratéci stroje v mensich i&Sich dilnach a hospoiské stroje na statcich.“(Stechmiler
a kol. 1957). DalSi novinkou byly motorové pluhwylto viceradléné pluhy s velkymi
Zeleznymi koly vepedu a mohutnym motorem. Velice spoleblia (teln¢ nahradily
parni orgky, které byly neekonomické. ,V roce 1912 se firmma& K rozSitila
o Libereckou tovarnu RAF, jejimz zakladatelem bgkdn Theodor von Liebig, ten
Liebig, ktery podnikl roku 1894 cestu s vozem B#filztoria z Liberce do RemeSdqgs
Mannheim a stal se tak vlastwubec prvnim dalkovym automobilovym jezdcem na
swité" (Kozisek a Kralik, 1995).

4.2.5. Program vyroby vozi L & K

Henry Ford v Americe ukazal cestu jak vyrobit levanjtomobil a toho si vSiml
i Klement. Jenze v tu dobu byl v Eviopazity mezi potencionalnimi zakazniky jiny
trend, ktery se¢¥ko prekonaval. V Mladé Boleslavi se pokusili vyrobit anrobil, ktery
by oslovil véejnost nizkou cenou. Toho se mohlo docilit sériowmebou vox. Zamer
se s ohledem na evropské podminky pibdia trh @isel v roce 1911wz typu S. Byl
to mensSi nenatmy automobil s motorem o objemu necelych 1,8 lazbhy kapalinou,
s vykonem 14 koni. ProtoZze Klement byl prozirawgtat se souged’ovat na vychodni
trh a slavil Uspch. Diky tomu se tato typovéada vyrabla az do roku 1925
historii. (Stechmiler a kol.,1957)

Stavba automobilu byla zcela odliSna od dneSnichnigogickych postup
OdliSovala se i druhy pouzivanych matariaV té dolk nachazelo powiné hojné
uplatreéni i dievo, které je jiz dnes v automobilovémimyslu zapomenuto. ProtoZe
karoseérie byla upewma na ramu, vyratha sec¢asto na zakadzku a mimo zavod. Na ram

se pouzivalo kvo jasanoveé nebo bukové. Na vyppak devo topolove, které se dieb
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opracovavalo, a karosérie tim dostavalargimy tvar. Jednotlivé dily zpravidla nesly
pouzit do jiné karosérie, to znamena, Ze tato Mggtdstavovala samostatny vyrobek.
Z plechu se vyrally pouze blatniky a kryt motoru. Lakovani se pradlddstcem. Po
zaschnuti se lak brousil, lestil, pak se nanasaii drstva laku. Tak to Sloskolikrat za

sebou, az se docilila vysoka kvalita.

Obr. 10: Voituretta typ S objem véld 771 ccm vykon 16 koni (Sivak, 2008).

.Pies Klementovu touhu po racionalizaci vyroby a omézextu nabizenych
typtt nebyl model Svté deébjedinou novinkou. Zakaznici stale vyZzadovali bghat
vybér. Od roku 1912 se vyrébvuz 8N s motorem o zdvihovém objemu 2 882 ccm, od
roku 1913 pak nové typy O a M. MenSi typ @lrétyivalec o objemu 2 714 ccm, od
roku 1914 se navic dodaval i v provedeni OK se &thgyym ctyivalcem o objemu
2 413 ccm” (KoziSek a Kralik, 1995).

,»Automobilyfady M uz paily mezi velké luxusni vozy. Prvni modifikacesp
motor 0 objemu 3 817 ccm, pagidbyl zménou vrtani zvySen na 4 713 ccm. Postupem
doby se pra¥ vozy typovérady M staly spolu gadou S zakladem vyrobniho programu
tovarny. Motor byl umish v Zellinovém ramu vpedu, za nim byla uloZena

pievodovka spojena spojovacintidelem s s rozvodovkou zadni napravy. Ulozeni
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jednotlivych strojnich skupin se vlastdo dnesni doby nezmilo, pokud jde o hnanou
zadni napravu. &které dily motoru jako jsou karburator nebo zapatdvLaurin &
Klement nevyrdtly, ale pouZzivaly vyrobky specializovanych firemajinavé bylo
chlazeni. U menSich automabibylo kapalinové samoghné — termosifonové, jen
u velkych vo# s wtSimi motory bylo chlazeni tak, jak je zname dnesusenym
obéhem — tedy s vodnirerpadlem. Zajimava byla také doprava paliva do katoru.

U menSich voi byla vifeSena samospadem — nadrz musela byt tedy vys rimir&imr,

u WwtSich automobil, u nichZz byla objem#)Si palivova nadrz nutnosti, se benzin
dopravoval do karburatoru vyfukovymi plynyie® redukni ventil byly prochazely do
nadrze, kterou tlakovaly a benzin byl potrubifivgdén do karburétoru. Napravy byly
tuhé, za¥Sené na listovych perech. Od roku 1913 se upustlipohonu hnacich kol
fettzy a pouzival se vyhradnspojovaci Hdel. Za prvni sgtové valky se vyvoj
automobilu pizpiasobil poZzadavkm doby a tomu odpovidaly iizné modifikace
vozidel. Po vélce se vyvoj automabilzpomalil. Bylo to dano jednak rozpadem
Rakousko-Uherska a jednak novym réedim Evropy. Trhy se ztéidy, Rakousko
bylo ekonomicky vyerpano a odbyt na vychod byl oslaben. Vyvoj se tseds na d
fady automobil. Byla to varianta S, kteragdstavovald&tyii typy jen malo se od sebe
odliSujici. Byla vybavena motorem o objemu 2 4181 cPychou automobilky bykada
M, luxusni tida gti variant, roviez se jen nepatenod sebe liSicich. VSechny vozy této
modifikace poha#l ctyivalec srozvodem SV o objemu t&mpéti litra a vykonu
padesati kiskych sil.“ (Stechmiler a kol., 1957).

.vyrazngji se liSily pouze dva vozy Mh, vyrobené na objedaé Alexandra
Kolovrata v r. 1921. Motoréthto sportovnich specialdostal ventilovy rozvod OHV
a zapalovani se dwma svékami na valec. Otgena karoserie faeton &a blatniky
z hlinikového plechu.” (Kozisek a Kralik 1995)idky také novinky, které se zaly
objevovat i u gedni tidy. Jednou z nich byly spoise (startéry), &n¢ se zdalo
montovat elektrické ostleni vozidla. Bive pouzivané acetylénové se stavalo
minulosti. Kostra karoserie byla stalsee@nd, ale misto vyplni topolovymievem se
potahovalo plechem. Pozvolna senih i nakladni automobil, jehoZz vyroba byla
zahajena za valky nadni mocnéstvi. Z\&tSil se zdvihovy objem motoru 2 na Sest
litrii @ na rdm se Zala montovat karoserie ndgpravu Sestnacti osob. V siln&swé
konkurenci bylo nutné fedvidat, jakym sgrem se bude ubirat vyvoj. To se
Klementovi celkem ddlo. Jeho vize vysokootkovych motoé se splnila. Redkehl

dobu a jeden motor dokonce zkouSel v &bich. Technické novinky se ovSem uvidd
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v Zivot pomalu, doba jim nég@la. Konec prvni sitové valky, vznik republiky
a podstatna z#éma statnich hranic hlagnve stedni Evrog - to vSe pinaSelo sva
ekonomicka uskali. Vyhodu ¢ty zavody, jejichz vyrobni program nebyl zavislyuze
na vyrol® automobiti, jako byla teba Kogivnickd vozovka (TATRA) nebo
Ceskomoravska Kolben — D&n (Praga). Besto si dovolim tvrdit, Zze L & K neifis
piesré odhadl pozadavek trhu. V povéah& dolk dominovala auta mala, levna a této
poptédvce automobilka v Mladé Boleslavi nevy8lav NejlevrgjSi L & K typ 110 stal
59 000 K, kdezto Praga Piccolo 35 00@ iKebo TATRA 11 byla za 39 000¢KAby
mohla automobilka L & K fijit na trh s g¢im novym, konkurence schopnym, musela
zmenit koncept vyroby. Klement naSel cestu, ktera aedb Plzg do Skodovych
zavodi. Ke spojeni doslo v polovéiroku 1925 (KoZiSek a Krélik, 1995).

,V prosinci 1918 se z exilu vratil Tomas Garigue $deyk. Krong stotisicového
davu na sho pred prazskym nadrazigekal i automobil Laurin & Klement.” (KoziSek
a Kralik). Kéz by stejnou poctdeskému automobilu &novali dnesSni politici. Pro
uceleny pehled uvadim &kolik automobilek na Gzemiech a Moravy, které sestsi
nebo mensi ®¥rou zaslouzily o rozvoj automobilové techniky. Auotobilka RAF
v Liberci, TATRA v Kogivnici, Praga - Kolben - Datk v Praze, prazsky podnik
AERO, prostjovska tovarna Vikov,Ceskoslovenska zbrojovka a.s. Brno, prazskéa
tovarna Walter a jigt bychom nasly jestceloutadu dalSich podnik Zawrem této
kapitoly bych chil poznamenat, Ze naS automobilovyimpysl drzel v minulosti krok
s automobilovymi velikany &asto je v mnoha strech gedil. Pravem Ize litovat
témef padesati let povateého vyvoje po roce 1945, ktery diky nad¥adocného
vychodniho bratra finesl stagnaci a Utlum do kdysi tak vysho pamyslu v naSi

zemi, automobilovy nevyjimaje (KozisSek a Kralik 959.

4.3. Vyroba automobild v Italii

Vyznamna pimyslovad historie italského &sta Turin ma sy pocatek na
pielomu 17. a 18. stoleti, kdy zde byl zaloZen zavadyrobu stliva a munice. V 19.
stoleti se pak zaly objevovat malé elektrarny a vznikla zde takél@ama.

K podstatnému myslovému rozvoji v této lokalit dochazi psatkem 20.
stoleti. Swj vyznam sehrala také skdtost, Zze zde vznikla technicka univerzita, jez
piipravovala vysokoSkolsky vzthné odborniky pro vyvoj, vyzkum &izeni

pramyslovych podnik.
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Prvni automobily byly do Itadlie dodavany zimNecka a Francie, jednalo se
o vozy Daimler, Phénix a De Dion -BoutonieBlohou a vzorem pro zkonstruovani
prvnich samohybnych dopravnich prestihi (jednalo se fevazri o tiikolky Miari
a Giusti) byly prace profesora padovské univerHtyica Bernardiho. Mezi velkym
mnozstvi malych zanteickych a strojirenskych dilen byla jedna, jejizjieaGiovanni
Chirano, vyrébl jizdni kola Welleyes. Neni zndmo, co bylo tim&prym impulsem, na
zaklad kterého se rozhodl vyrdbautomobily. O vyrobu prvniho vozu se vrchovatou
meérou zaslouzil pra¥jiz zmininy Ceirano za vydatné pomoci Aristida FacciolihtoT
dva nadSenci také postavili maly automobil, ktepafli stejnym jménem, jaké nesla
Ceiranova jizdni kola — Welleyes (Auto info many&11). (Stechmiler a kol.,1957)
4.3.1. Vznik automobilky FIAT a vyroba do roku 1920

Praw technické z#izeni dilny a Ceiranovy patenty se staly kéofmeho
vkladem do vinku navzaloZzené firmy ,Societa Anonima Fabricca Italisggk#omobili
— Torino", u jejihoz zrodu stalo Xervence 1899 dev osobnosti, z nichZz udene
jména ti: pravnik Scarfioti jako prezident ndwzaloZeného podniku, viceprezident
Cacherano di Bricherasio a Giovanni Agnelli, seirePo deseti dnech byla firma
zaregistrovana. ®odni nazev spotmosti byl @iliS§ dlouhy a tak byl nahrazen
pojmenovanim, slozenym z néjdzit¢éjSich slov na F.ILAT. (Fabricca Italiana
Automobili - Torino), z 8hoz casem teky zmizely a vZilo se pojmenovéani FIAT. Jak
jsem jiz gedeslal, vyrob#é technickym zakladem nové sp&hesti se staly Ceiranovy
patenty a zidzeni provozovny (oboji bylo néwzalozenym podnikem odkoupeno). Mezi
prvnimi zangstnanci nové tovarny byli Chirano, ing. Facciolildnici Felice Nazzaro
a Vincenzo Lancia. Pochopitélrze bylo nutné Z&ovat nové provozy, které byly
dokorteny z&atkem roku 1900. (Auto info manualy,2011)

Prvni automobil zn&gky FIAT byl vyroben 19. Bezna roku 1900. Motor se
dvéma vodorovi uloZzenymi vélci zkonstruoval nam jiz znamy ing.c€iali. Saci
ventily mely sam@inné ovladani, zatimco zavirani a otevirani vyfulabv ventiii
zaji¥oval vakovy hridel. Motor byl umisin v zadi automobilu, byl dvouvalcovy
s hadicovym chlazenim, jeho objenmil 697 ccm a p 800 ot&kach za minutu ¥
vykon 4,2 k. Pohon zadnich kol za@p&aly rettz a ges konickou spojku arevodovku
(tiistupova) grendsSely tdivy moment na kola. Pasova brzdaspbici na spojovaci
hiidel byla ovlddana nohou Kola byla uz tenkrat odpna. Devené hranoly, v mistech
S nej¥tsSim namahanim okované, fitg Sasi vozu. Tento typ byl pro Faccioliho vzorem

pro konstrukci modelu Fiat 6 HP, ktery vSaklmySSi objem (1 082 ccm) a vykon (10
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k) a dosahoval az Sedeséatikilometrové rychlodtieti viz v pdadi (Fiat 8 HP) z roku
1901byl vytvorem Faccioliho, & vSak motor uloZzen wedu pod malou kapotou.
Stojaty dvouvalec ¥ objem 1,2 litru a iz uz byltizen volantem. Nazorové neshody
mezi @edstavenstvem a Facciolim , ktery zastaval pozfkanstruktéra, nakonec
dosgly k tomu, Ze Faccioli z tovarny odeSel a na jehigstmbyl jmenovan Giovanni
Enrico, za jehoZ{sobeni se objevuje model FIAT 12 HP, ktery s sgifmasi dilezité
zmeny v automobilové produkci spdieosti. Motor u tohoto typu je uityivalcovy
s dvoudilnym blokem, s objemem 3370 ccm, svykonesn k@ 1200 ot/min.
Samainny rozctlova¢ a karburator s plovakem byly novinky, které bybtgntovany.
V hlave kazdého valce byl zamontovan v horéasti saci ventil s automatickym
ovlddacim reZimem, mechanickyzeny vyfukovy ventil byl osazen v boku vélce.
Chlazeni s nucenym 8hem ntlo mechanick&erpadlo. Model 24 HP (vySel z typu
FIAT 12 HP) byl soutZzni zavodnitadou a také vychodiskem pro konstrukaly 24 -
32 HP, ktera oft jako uz v minulosti postoupila céco vySe po vyvojovém zékiku
oproti véasoveé posloupnosti vznikajicintguichazejicim modeéin. Tato vyvojova linie
se rozvijela zcela v souladu s tendencemi na auidovgch trzich, na nichz se uzéa
meénit a tibit zajem zakaznik od gedchazejici Zivelné poptavky po malo pohodinych
a Spats ovladatelnych automobilech k pohodlnym a vykahdwalitnéjSim vozim.
Proto také z&aly sjizdt z vyrobni linky FIATu auta se zdvihovym objemen8%L
ccm, jejichz motor il vykon az 32 koni. Ani to vSak je&Sihebyl konec vysokym
zdvihovym objenim. Jako dalSi ifisel nafadu motor s objemem 7 363 ccm s dalSimi
technickymi novinkami, ke kterym rozhotinpatilo nizkonagtové magnetové
zapalovani nebo vicekotéava spojkati ¢tyistupiova gevodovka. (Graham Macbeth,
1986). (Stechmiler a kol.,1957)

V roce 1904 se automobilka pousti do vyroby autdtagiro exportni dodavky.
FIAT 60 HP byl vybaven motorem o zdvihovém objenty5llitru s vykonem 60 K.
Zdvih pistu ve valci @l hodnotu 160 mm a vrtani valce 154 mm. Ze spuisti
Ansaldi, kterou koupil FIAT v roce 1905, vzniklalmtka Brevetti — FIAT, jejiz brany
opustil novy typ Brevetti, u kterého se objevildSdlanovinka, totiz pohon zadnich kol
hiidelem. DalSi novinkaif$la v roce 1906, kdy se objevil na trhu novy typ-240HP,
ktery byl vybaven tlakovym mazanim se zubov§enpadlem. | kdyZ v roce 1907 bylo
ve FIATu vyrobeno asi 3650 automabil presto se dostal podnik wisledku
hospodéské krize, ktera ve vySe uvedenéasovém obdobi zachvatila celou Italii, do

problémi. Vychodiskem, které napomohlo kexonani &chto potizi, se stala Usmna
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reprezentace a vysledné unafgtvozl znaky FIAT nafadt uznavanych mezinarodnich
soutzi, jakymi byly v orch ¢asech Targa Florio (Sicilie) nebo Velka cena Fenci
v Dieppe. Vedeni firmy okam&itreagovalo na tyto Usphy a nechalo zkonstruovat
repliky vittzného vozu, jehozidicem byl Felice Nazaro, a zahy se kvalita italskych
vozi projevila na domacich i zahrgnich automobilovych trzich zvySenou poptavkou
po modelu FIAT 28 — 40 HP, ktery vySel p&awe vitzné modifikace. Krom
zdvihového objemu motoru 7 363 ccm a vykonu 40 aatento typ pedevsSim
magnetovym vysokong&pgovym zapalovanim a tlakovym mazanim.

Na konci prvniho desetileti dvacatého stoleti &infrIAT pozornost k exportu
na trhy v Americe a Australii, kde se prezentovaldelem s ozngenim 35 — 45 HP,
jenz byl poha#sny Sestivalcovym motorem, zkompletovanym z trojit@uvalcovych
bloka. Prekvapiw velkou pozornost vzbudil prvni italsky taxik, Kkterdostal
pojmenovani Model 1 Fiacre a prvni vyrobeny kusotohtypu se objevil v roce 1910.
Prekvapenim byl objem motoru, kterygghihodnotu 2 200 ccm, vykon motoéinil 16 k.
DalSi novinkou se stak&yistupiova gevodovka a row¥ jeho rozndry byly jako usité
pro podminky hustého #stského provozu (délka 3 730 mm, rozvor naprav® )
(Auto info manualy, 2011).

V obdobi ged prvni s¥tovou valkou exportuje FIAT automobily vySSich
objemovych kubatur hla¥n do Spojenych stat NejsilrgjSi vozy nEly motory
s vykonem kolem Sedesatiigkych sil a zdvihovym objemem deviti titrAutomobily
této nejvyssSi objemové&itly dokazaly vyvinout rychlost az 100 km/h. Z vyafch
modeh si ziskal velké sympatie na trhu model Zero, ksayé&al prodavat v roce 1916
a ktery, stejn jako uz rkteré pgedchazejici typy, # devatenactikbovy motor
0 obsahu 1,9 litru s nezvykle velkymgem ot&ek (2 000 za minutu). Co vSak jest
siln¢ zapisobilo na spdebitelskou véejnost u modelu Zero, byla elegadtryhlizejici
karosérie, na jejiz projekci se podilel jeden zduadch pedstavitel vrcholného
karosd@ského mistrovstvi, Pinin Farina. DalSim silnym moficim prvkem, ktery hrél
velkou roli @i rozhodovani potencionalnich zajeimo koupi automobilu, byla cena,
kteracinila asi polovinu taxy obvyklé u&sSiny prodavanych aut. S gkem prvniho
valeiného s¥tového konfliktu v djinach lidstva musela automobilkareprientovat
vyrobu na pdeby armady a zala produkovat nakladni automobily modeldady 15
a 18 BL. Mohla se rowZ pochlubit leteckym dvanactivalcem se 75Gdg/ch sil

zkonstruovanym do V, jenz ve sw&d vévodil. (Graham Macbeth, 1986)
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B — Prakticka ¢ast

5. Vyzkumna ¢ast

Jsem peswdcen, Ze studenti Bidniho odborného c¢ilisté v Pisku, kde se
vyucuje webni obor Automechanik acebni obor s maturitou Autotronik, maji
nedostaténé znalosti z historie oboru, ktery studuji. Z twhpodrétu jsem studeidin,
pii vyuce praktického vyovani, polozil gkolik otazek z historie automohil Tim
jsem si o¥fil domrenku, Ze studenti maji nedost&té znalosti z historie
automobilismu, a proto jsem zpracoval oriéniadotaznik, kterym jsem oslovil 64 Zak
z celkového p&tu 132. \Ek student byl od 16 do 20 let. V dotazniku chci sledovat
arover zékladnich znalosti z historie vzniku a vyvoje caobbilu, zjistit zgjem
0 zvoleny @ebni obor v satasné dob a v budoucnu (po vyeni).

Studenti ndli na vyplréni dotazniku celkem 30 min, veSkeré dotazniky byly

kompletrg vyplnény. V textu niZze jsou uvedenyaqukladané otazky.

5.1. Anonymni dotaznik

Dotaznik je sestaven z nasledujicich 15 otazek:

1. Zvolil jste si sodasny @ebni obor ze zajmu nebo z nutnosti bstim vyuten?

2. Myslite si, Zze by @ vyuceny a v oboru dale pracujici alegpozakladu znat

historii svého povolani?
3. Chcete po vyeéeni pracovat v oboru?
4. Kdy se objevil prvni automobil se spalovacim mataPe
5. Kdo sestrojil prvni funkni automobil se spalovacim motorem?
6. Jaka pijmeni se skryvaji v nazwteské automobilky L & K?

7. Vyjmenujte alespi ¢tyii svétoveé zname konstruktéry, kiese zaslouzili o vznik

a paate:ni vyvoj automobilu.
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8. Vyjmenujte alespw tii ceské zn&ky, které se ptatkem 20. stoleti zaslouzily

0 vyvoj automobilu?
9. Co jako prvni z&ala vyrakt znama firma Laurin & Klement?
10.Jake stroje f@dchazely spalovacim moton?
11.Jak se jmenoval vynalezce, ktery si nechal patetforeumatiku?
12.Jaké materialy se na §gitku 20. stoleti pouZzivalyfpvyrobé automobilu?
13.Jak se jmenoval prvni automobil vyrobengechach?
14.Znéte jméndaeské firmy, ktera prvni automobil vyrobila?

15.Cheli byste, aby v hodinach odbornychegneta byl vymezen prostor pro
historii a p@&ate:ni vyvoj automobilu?

U prvnich ti otazek se objevilytit moZnosti odpo¥di, u dotaz ¢. 4 — 14 byly
v hodnoceni pouzity pouze varianty spréwchybr, u otazkyc. 15 bylo mozné vybrat
z nabidky ano — ne.
5.2. Vyhodnoceni dotazniku

Z hodnoceni odpasdi na otazkw. 1 vyplyva, ze z celkového i 64 Zak
vétSina (58 = 90,6 %) si vybralo stasny @ebni obor ze zajmu, pouze jeden zak (1,56
%) z nutnosti, protoze nebyfki@t na jinou Skolu a 5 (7,8 %) si nevybralo ze dvo
piedchazejicich moznosti Zadnou a odjkho, Ze nevi.

Pro¢ jsem si zvolil tento obor

90,60%

@ Vastni zajem
@ nutnost

O nevi

7,80%

1,56% |—|

48



Prevazni wtSina z dotdzanych (45 = 70,3 %) se domniva, Zevyayeny
av oboru dale pracujici & znat historii svého povolaniCtrnact @it (21,9 %)
nepovazuje znalost historie za podstatnou a odtfgtty ne a pouze 5 (7,9 %)
z celkového p&tu nevdélo, ke které z moznosti séildonit.

Je nutné znét historii svého povolani?

Oano, je nutné znat historii
B ne, znat historii neni nutné

Onevi

Pokud se tykd budouciho pracovniho uplatnv o boru, hodla 42 (65,6 %)
nadale pokréovat ve vySe uveden#énnosti, 9 z celkového gtu (14,1) v budoucnosti
v autoopravarenstvi pracovat nechce a ZXaauneni zatim rozhodnuto a zvolilo

alternativu nevi.

Chcete po vyu €eni pracovat v oboru?

O ano, budu
pokraCovat v

oboru
HE ne, nechc pracovat

ve stejném oboru

Onevi
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4-14) V okruhu dotak 4 — 14, které se vztahuji k historii vzniku a vigr@automobilu,
prevladad markanthu wtSiny paet chybnych odpadi nad spravnymi, vyjimkou
jsou body¢. 6, kde 62 (96,9 %) dotdzanych odpdslo spravi, Zze ozna&eni
automobilky L & K v sols skryva gijmeni Laurin a Klement, & 10, ve kterém
spravié 49 zak (76,6 %) uvedlo, Ze spalovacim mdtor piredchazely parni
stroje.

Informace tykajici se otazek v dotaznikd a 10 studefim byly sdleny ve
druhém réniku v prednetu automobily.

Otazky jiz vyu €ované

O spravnéa odpoved
@ Spatna odpoved

Informace tykajici se otazek 4, 5, 6, 8, 9, 11, 12, 13 a 14 studemtve vyuce
scleny nebyly.

Otazky ve vyuce nezminéné

Ospravna odpoved
B chybna odpovéd

spravnd odpovéd chybna odpovéd
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Otazka¢. 15 a odpo¥di na ni jasi dokladuji, ze z celkového pi si 62 Zaci
(96,9 %) peji, aby v hodinach odbornychrqumeta byl vymezen prostor pro historii

vzniku a vyvoje automobilu.

Zajem o vyu éovani historie

96,9

Oano
M ne

3,1

Vysledky mého Seéeni ukazuji, Ze znalosti studénto historii a vyvoji
automobilu jsou na podfpmérné Grovni. Proto navrhuji tuto tématikuénit do SVP.
Vyuku navrhuji volit tak, aby studenti dostali ueey gehled o vzniku, vyvoji
apotizich, které tyto snahyiipasely. Zminit zarputilost konstruktér ukdzat na
piikladech cilegdomost zdanliv slepé cesty, které nakonec vedly ke kyZenyrmil
Pripomenout hlavni osobnosti, které se o vyvoj zadlgua o problémech, které je
doprovazely. Cilet studenty vést Kinnosti, aby se sami zapojili do ziskavani
informaci.

K tomuto za¥ru jsem dosfl po konzultaci s vyéujicimi odbornych pedmeta.
Ti mi potvrdili, co ostatdy ukdzal orienténi prizkum, Ze znalosti studen historii
motorovych vozidel jsou na nedostaté Urovni. V sotiasné dob zaleZi pouze na
libosti Wwitele, jestli se f vyuce zmini o historii a podotkne, jaké bylycatky a co
piedchazelo, nez se automobil dostal na GrareesSni doby.

Po dohod s vedoucim praktické vyuky jsem ve dvaiebnich hodinach v rdmci
praktického vydovani nastinil Zakm problematiku p&atku vyvoje automobilu.
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Prekvapil mi jednak zdjem s jakym studenti nasloucleé také dotazy, které vyuku
doprovézely.

Z téchto divoda jsem se rozhodl aciielé odbornych fedntta moji snahu
podpdili, zapracovat vyukové materialy do Skolniho ¥t&aciho programu a vyavat
podle &ebnich materidl mnou navrzenych. A to na &ku prvého roniku oboru
automechanik v odbornénitguimétu automobily a ve druhémdoiku oboru Autotronik
v odborném pedmétu motorova vozidla, &asovou dotaci osm vyavacich hodin.
K vyuce se pouziji jednak vyukové materialy prakéi¢asti bakaléské prace, ale bude

se opirat i o podrol#si informace \&asti teoretické.
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5.3. Vyukové materialy

Nize zpracované dafiové materialy budou slouZzit jako uceleripled vzniku
automobilu. Text bude slouzitigdevsSim vydujicim jako voditko i sestavovani
ucebnich osnov. Jeho cilem je prohloubeni a temg§iédomosti @nu praw z oblasti
historickych fakii, které véasové navaznosti sfovaly k jednomu z nejvyznanysich
vynalezi v dosavadni historii lidstva, totiz k sestrojenpdavniho progedku s vlastnim
pohonem.

V ramci popularizace zméné tématiky a naptmi hlavnich cih mé za¢recné
prace, mezi & pati rozvoj kompetenci, zménych na z&itku, povazuji za
nejvhodrjSi formu fizenou besedu Zakna fedem stanovené téma, jiz ovSem musi
piedchazet fiprava ze strany vywjiciho. Konkrétd@ mam na mysli fesné vymezeni
tématického okruhu se stanovenim hlavniho Gkolle dbezndmeniditi se souborem
informatnich zdrofi a materiél, ve kterych mohou hledat a ziskavat fakta g@mé k
tématu. Pochopitetn je nutné upozornit iedem na zachovavani jazykovych
a stylistickych norem, na pouZivanifepné odborné terminologie, ale také na
dodrzovani zakladnich spobnskych zvyklosti, které jeégba @i besed dodrzovat, tzn.
mluvit jasreé a Zetelrg, nevstupovat déeci dalSim diskutujicim. O to vice vystupuje do
popedi dokonala fiprava pedagoga jakadicihocélanku uvedené formy vyovani. Jak
je patrno, nize tato forma vyuky ispét vyznamnou rérou k prohloubeni celéady
kompetenci obsazenych ve Skolnim &adacim programu Text je zpracovan v bodech

a séazen do jednotlivych témat.

Déjiny a zacatky vyvoje motorového vozidla v jednotlivych stateh

1678 Francous Hautefeuiller #edhy prach jako zdroj prace

1769 James Watt vynalez parniho stroje

1769 Cugnot iikolovy samohyb pro #gvoz @&l a munice. Prvni meznik snahy
o samohybny stroj. Prvni dopravni nehoda.

1814 George Stephenson prvni parni lokomotiva, mposudopra¢ o0sob

a ndkladu. Rozvoj Zelezmi dopravy. Rozvoj Zelezni dopravy.
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1860 Francouz Lenoir dviinny plynovy motor. Palivo svitiplyn. Dvainny pist zaklad

pro spalovaci motor.

1878 Nikolas Augusto Otto - prvni motor na svitiph8kw a 170 ot&ek, normalni
klikovy mechanismus charakteristicky pro pist myptalodnes - zaklad konstrukce
¢tyfdobého spalovaciho motoru — klikovy mechanismusidsgouzivany.

1885 Nemec Gottlieb Daimler prvni benzinovy motor, zakiegch automohil

Némecko

Zene vzniku prvniho automobilu, benzinového motoru, bkeatoru, a zapalovani. —
¢tyfi musketyi Otto, Daimler, Benz, Maybach — gjgi dopravniho benzinového
prostedku.

Nikolas Augusto Otto <tyii cykly zazehového motoru — zvySerinnosti.

Gottlieb Daimler - 1885 prvni furtki ¢tyrdoby motor — motorové kolo.

Carl Benz zamontoval motor do vozidla — 1886 prvazidlo, které bylo schopné

samostatné jizdy — o rok pagidvyroba mensiho piu dopravnich progedki.

Wilhelm Maybach - karburator s plovakovou komoromabezpé&eni spravného chodu

motoru — vyroba zapalné benzinovéssim

Francie

Konec 19 stoleti ve Francii benevolentni zakondgartemoziuje volnou sportovni a

hospodéskou soutz.

V 70.letech 19.stoleti Armédée Bollée - Obeissdm@slusna) pokrokové technické
prvky jeSt na parnim vozidle. Prvni geometrigéegni napravy — velice slozité ale

acinné — parni motor v kolechéast&né nahrazuje diferencial.
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1898 Panhard- Levasor klasicky pohon — motor, spojfevodovka,rozvodovka
pohargna zadni naprava —qirvalo doposud — u konstrukiéa vynalezaé problém

kapital — Levasor svatba s bohatou vdovou.

Problémovy hrab de-Dion, Georges Bauton konstruikig jejich rychlé ttikolky. Zadni
napravy de-Dion fetrvaly dodnes. Motory de-Dion pouzivaly Luis a kKamRenault,

Armand Peugeot, Peerles atd.
Peugeot — 1890 prvnityrkolovy automobil s Daimlerovym Motorem — konstrukté
Ernest Henry poprvé pouzil DOHC 4 ventily na valegavodré vyrabsl ocel&ské

vyrobky a mlynky na kavu.

Renault — firma zaloZzena 1899 Ing. Luisem Renaulteomstruktérem a bratry

Marcelem a Fernandem.

Citroen — fivodre fabrika na munici — r. 1916 se André Citroen Raithmieorientovat

na auta — v r. 1965 se spoijila s firmou Panhard.

Anglie

Podpora Zeleznice na ukor rozvoje automobilismu.

1865 praporkovy zakon — omezena rychlost vozidl2 maile v obci, mimo na 4 mile.

Zmeéna [¥isla az v roce 1896 — brzda rozvojefegvozidlem muz s praporkem.
V poloviné devadeséatych let Herbert Austifikblka s litrovym motorem se dma
zpisoby chlazenitizeni pakou. 189%tyikolovy viz, motor 1,3 litru ttirychlostni

pievodovka.

Frederik Manchester v polowin devadesatych let — vyvazovaci mechanismus

zabraioval vyvracim motoru, ifiznatnému jevu té doby.

Pouzil spojovaci tidel se Snekovym mechanismem zadni napravy.

55



Italie

Prvni automobily do Italie dodavany Ziecka a Francie - Daimler a de-Dion

1900 vznik automobilky FIAT. — vyroba velkoobjemabyvozi. V roce 1907 2 700
zamgstnand.

O vyrobu prvniho vozu se postarali Cerano a Faiceiolozidlo Welleyes — impuls
vzniku tovarny — Fabricca Italidno Automobi-li-Tod F | A T — prvni automobil

vyroben 1900 konstruktér ing. Faccioli

Zavodni¢innost nejlepsi zisob reklamy.

- 1906 Export Amerika, Australie - taxy vozy znamdéakry. Novinka tlakové mazani

zubovécerpadlo — 2 500 zagstnand@ 1 150 automobil rocng.

Elegantni karoserie z dilny Pinin Fariny, nizka asemotory menSi objemy, vysSi

otatky nez bylo obvyklé.

1. swtova valka peorientovani trhu — vyroba vozidel pro v#ié &ely — pevazri
nakladni a obréné auta.

Po vélce problémy finami, trh vyZaduje levna auta. Firméghazi s levnym malym
automobilem, vysokoot&ovym motorem 3 400 oték, 22 k, max. rychlost 78 km/h,
spoteba benzinu 8,5 /100 km a vézici pouhych 800 kg.

Spojené staty
Konzervativni pistup, obava z ohrozeni pracovnictilgzitosti - kadiska doprava —

stroje plasi auta, znervitaji obyvatelstvo.
1893 brati Duryeaové pesto postavili prvni automobil s vlastnim karburéto

a zapalovanim — zalozili prvni americkou automabilk vté dob vzdalenost

kontinenti pisobilacasté&nou izolaci
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1894 Elwood Neynes s Alexandrem Wintonem povazZzovZai otce amerického
sériového automobilu — pokrok vytih zazité zmisoby — vodou chlazeny dvoudoby
jednovalec <¢erpadlo paliva — v té débv Evrop samospad.

1899 Henry Ford - zaloZena prvni Detroitska autolowé spolé€nost — po roce zanikla
— automobilové spotmosti vznikaly a zanikaly jako houby po desti -afiéni divody —
Henry Ford vyngnil postieditele za nejisté podnikani.

Henry Ford zaklada firmu Henry Ford Company speak na zavodni vozy — jeho
negizpusobiva povaha zdrojem problém- zarputilost, schopnost, zdravy risk
a houzevnatost velké klady — spolupraci pro neslomstyukortil.

Po roce praci ukatil opét pro rozpory — z firmy vznika nova spotest — Cadillac —

vznik jedné ze slavnych automobilek.

1903 Henry Ford zaklada firmu Ford Motor Companypet se dostava do sporu

s vlastniky — jasnérpdstavy o vyrob a reklang.

Vlastnictvi kapitalu umaluje vyplaceni viastnik— ziskani majoritni &Siny — volné

ruce.

Pasova vyroba - prace ratena na dili operace — produktivita prace — vr. 1907
vyroba automobilu 6 hodin — vr. 1914, 93 sekunéllezofie jednoduchost vylati

zavady — z toho vyplyvéaifzniva cena.

Typ Ford-T automobil od zatku az do konce vSechny dily vy&éaly v dilnach Ford —

s

vyrakeny na @Ezicim pase — cena agobem vyroby sti&ena na minimum — konkurence

zaskd@ena.
Pokrokova konstrukce z legovanych oceli — motorlig® — 14,7 kw — 1 600 ot/min -

lichobéZnikovy rdm — max. rychlost 75 km/h — sSmita 11 1/100 km - ,, Plechova

Lizinka“.
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Model vyrakgn 19 let — beze zém — v automobilovém g@myslu nema obdoby —
pomohl marketink, reklama v tisku a film — Lauddardi, Chaplin,Keton — v roce 1923
vyrobil Ford za jeden rok 200 000 oz mnoZstvi pro Evropu négdstavitelné.

Po usnuti na vainech v r. 1927 typ Ford A v z&p typ Ford B s pokrokovym motorem
V8 — vyroba traktalr Fordson.

Pneumatika
Skot veterinhJohn Boyd Dunlop obul gumovou hadici na kolo svéjiaka — vyrobena

Z gumové zast — divod —synek rozjezdil zahradie¢nym kolem.

1888 Patentovani pneumatiky @yii mésice pozdji - dodatek chrani patentem

i ventilek — Dunlop se soustdil pouze na vyrobu pneumatik pro cyklisty.

Priblizné ve stejné dobr.1987 ve Francii — kontroverzni hifiaMichelinové zadili

fabriku na pryZzoveé vyrobky od skotky Elizabet Paoke

Pokusy s pryZovymi obtiemi a pneumatikou —ppokusech zjistily —nepraskaji draty
ani obrue.

Zakoupeni prav od Dunlopa — pokusy svyrobou — yypgovni automobilové

pneumatiky.

Prvni pneumatiku vyzkouSekipzavodech Pd@Z — Bordeaux Peugeot - spaltoval 22

pneumatik (dusi) —ipvratna novinka vyrobky zifpodniho kaduku.

Zavody
Vozi pribyvalo - 1895 prvni ®eni sil na trati PdZ — Bordeaux a 2 — prvni v cili
Levasor s vozem Panhard-Levasor — jizdu domluvddylmarkyz de-Dion — gmérna

rychlost 24.5 km/h vzdalenost 1200 km — nevidané.

DalSi mefeni sil vozidel — Levasor havaroval po roce am— prvni obt
automobilovych zavad — doposud nebyly zavody (jizdy) nikym organizované

Panhard nechal nagumesti P&iZe postavit Levasorovi sochu.
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22. 7. 1899 zorganizoval jizdu, ze které se stabda&asopis Petit Jurnal Ha —
Rouven — zvitzil hraké de-Dion — parni iz — druhy afeti vozy Peugeot étvrty vz
Panhard-Levasor vSichni s motory Daimler — naposigg parni stroj drzel krok se

spalovacimi motory.

Meznik automobilovych zavaéd— zavod P&Z-Madrid na startu 227 vozidel — zavod

skwle piipraven — kolem trati 3 miliony divék

Vozy jely pramérnou rychlosti 100km/h — padatelé zaskeni — neukazii divaci —

mnoho Ura#t a Umrti — zasahl ministr vnitra Francie — zavéedfasreé ukorten.

Uvodni etapu vyhral Luis Renault — v cili se dozyide jeho bratr a spolumaijitel firmy
Marko, je jednou z alii nehod — Luis okamZitsvoji zavodniinnost ukowil — neblahy
vstup do historie

DalSi podobny zavod byl vypsan po témitvrt stoleti.

Potatky automobilu v Cechach

Kop¥ivnick& vozovka
1898 prvni automobil vyrobeny na Gzediéch — kopivnicka vozovka - automobil
President — nazyvan &ar bez koni — jako prvni pouzili naraznik — vyrobenkaaru

typu Milord — firma se zabyvala vyroboudén a Zelezninich vagoi.

Motor ctyitaktni dvouvalec 2,74 litru vykon 5 koni 600 ot/minzamontovan pod
sedadly — nutnost zakoupeni patent karburator povrchovy odpavaci — benzinova

nadrz umisia pod sed&ou — benzin fitékal samospadem.
Zapalovani induéni civkou tzv. narazové nép transformatoru- civka nizkého riip

piipojena zapojena na dynamo — civka vysokéhcithaga hroty platinového dratu —

z tohoto systému vyvinuta vyiitelna svéka.
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Chlazeni vodou odpavaci — voda v komorach valse uvedla do varu — unikajici para
kondenzovala v chladli tvaru valce — spdéba vody 10x &Si nez spdeba benzinu —

mazani vicemistni kapadiigtroj — Benz pouzival Staufferovych maznic.

Prenos sily na hnaci kola — dva plodieineny stidaw se posouvajici péemenicich
raizného piiméru — tim bylo dosaZzend@zného pevodu.

Zmeny obstaravatidi¢ za jizdy gitahovanim a odtahovanifdiciho sloupku.

Konstruktérem vozu byl Leopold Svitak — pouZivahmgch rad Theodora Liebiga - oba
jsou nazyvani pgrkopniky automobilismu Cechéach (tehdyechy sodéasti Rakousko-
Uherska)

Prvni automobil v Cechéach
1983 Theodor Liebig ivezl automobil od Carl Benze — motor Daimler —ngrkdo
vlastnil fidiésky ptikaz — majitelem textilnich tovaren na Liberecku alozil

Libereckou tovarnu RAF.

Automobilka L&K

Zakladatelé Vaclav Laurin 1865 konstruktér a Vackilement 1868 manazer

naprosto odlisné povahy.

1896 vznik firmy — 12 zagstnand@ vyroba kol Slavie — oba vasnivi cyklisté

O dva roky pozéi stavi tovarnu na stavajicim mist Mladé Boleslavi.

Vyroba motocykli (motocykleta) na mezinarodni Urovni — vystava wiarku 1. cena
— nejwtsi problém peswdcit konzervativni obyvatelstvo o spravnémé&mvyvoje —

motocykly o vykonu 1.25 a 1.75 k&n -postupi se vykon zved| az na 3 ké&n

1905 prvnictyikolovy automobil — voituretta max. rychlost 64 knwifkon 7 koni — v té

doke velice pohledny automobil.
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1910 grechod tovarny na akciovou spé&t@st — hodnota tovarny 25milidrkorun —
Klement generalnfeditel — Laurin technickyeditel — divod —ekonomicky —péeba
kapitalu pro rozvoj vyroby — tlak konkurence

Ziskali konstruktéra a zavodnika Ing Otta Hierorseu 4tyi roky pracoval téz pro
Benze — zdiastnil se zruSeného zavoduri2eMadrid — dobra reklama — zavodnik téz
hralke Alexandr Kolovrat.

Nejvice prodavany typ S vyréby ve dvanacti verzich v letech 1911 — 1924 — pokus
napodobit Forda — do jisté miry @&§pé — evropsky trh jiné pozadavky.

Material tehdejSich automobit- ramy jasanové, dubovéedo — vyplr dve'i topolové
dievo, pozdji potazené plechem — blatniky plechové - ski; e textilie, lehké i&zké

kovy — novinky v elektroinstalaci — startér, elétké oswtleni (do té doby acetylenové)
1. swtova valka — rozpad trhu — specializace pro arédeltely — rozpad Rakousko —
Uherska automobilka vyrabi i lehka nakladni autgc- valce motorové pluhy —
vzrétové motory pro elektrické agregaty.

1925 spojeni se Skodou Piize z finarénich divodi odolavat konkurenci.

DalSi firmy, které se z&atkem 20. stoleti zabyvali vyrobou automobilu
RAF Liberec zaloZil Theodor Liebig posléze &asti automobilky L & K.

Vagonka Kopivnice — zaloZzena Ignacem Sustalou — posiov@ vélce v ndzvu Tatra -

vyznamni konstrukig€ Leopold Svitdk, Hans Ledvinka.

Praga — Prvnéesko-moravska tovarna na stroje — Kolen&Ekakonstruktér FrantiSek

Kece — po znarodmi CKD.

Aero 1928 - 1951 vyroba malych automdbi firma se zabyva vyrobou letadel.

Walter — zalozena Josefem Waltrem v prazskych Jifdn— automobily vyramy od

r. 1913 do r. 1954 — po#jl piejmenovano na Motorlet.
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Zbrojovka Brno — automobil DISK - prvni automobitlgoutaktnim motorem v Evrép
—rozvod pistem objem 0,6 litru vykon 10 koni —weporuchovy.

Vikov Prostjov — pivodni majitelé Vichterle Kouwdk — vyrakkly automobily ve

20. a 30. letech 20. stoleti — konstruktér Ing. Zahradndek — hlavni program
zemedelské stroje — dnes Agrozet Prgsv.
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6. Zaveér

Cile, které jsem si stanovil nacddku bakaléské prace se mi potid naplnit.
Tématika se rozviji ¥asoveé posloupnosti na sebe navazujicimi historickydalostmi,
které grispely k vyvoji a ke zkonstruovani spalovaciho motard,nthoz uz pak zbyval
maly knicek k sestaveni prvniho automobilu s benzinovym neotov djindch. Krong
vyznamnych historickych faktjsem uved| v textu také informace o lidech,rktse
podileli wtSi ¢i mensi nérou na technickém rozvoji v tomtotpnyslovém odvtvi, &
uz v jeho peatcich, nebo v létech nasledujicich. Ve spojenvzekem rekterych
automobilek uvadim v bakakké praci pasaze, které se snazi nahlédnout do duSe
takovych vyjim&nych osobnosti, jakymi byly Henry Ford, panové luiaw Klement,
ale také teba Leopold Svitak. Krotntoho ukazuji spokeenské poréry v rekterych
pramyslow vysgelych statech, které provazely vznik prvnich dopiaekirprostedki se
spalovacimi motory, a ro¥a se zmiuji o technickych vymoZenostech vozidel
s parnim pohonem, které spalovacim miotopredchazely.

V praktickécasti za¥recné prace ¥nuji pozornost fipraw ucebniho textu pro
ucitele, ktery naporiize rozsiit védomosti zak v okruhu vyvoje a vzniku dopravniho
prostedku s vlastnim pohonem. Tento pozadavek vzeSghadnoceni orientaiho
dotaznikového gizkumu, tématicky zasteného a s&fovaného k zji&ni znalosti Zak
o historii p@atku vzniku vozidla. VySe uvedena fakta pomohouét&i informovanosti
ucnovské mladeze obdrAutomechanik a Autotronik o minulosti automobilisra jeho
VYVOji.

Vysledky jasw dokazuji, Ze &domosti a orientace v problematice vzniku
avyvoje jsou velmi kusé, nsghledné a jsouwasto nedostajici. Sami @ni se
pievaznou wtSinou iklonili k ndzoru, Ze je nutné a velmi u#ites, aby jejich znalosti
doznaly pafi¢ny kvalifikovany naast. Skola souhlasi a podporuje zapracovat vyse
zmirény tématicky okruh do Skolniho vddvaciho programu asim,

Ze pra¢ ma bakaléskda prace bude jednim z impulssnmetujicich ke
zkvalitnovani vychovg vzdlavacich cilk s wnovskou mladezi v ahovském oboru

Automechanik a maturitnim oboru Autotronik.
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