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jednoduchosti a snadn&j§i obsluhy pievodové skiiné.
Mnoholamelové spojky maji serii lamel vnitinich, spoje-
nych s dréafkovanym h¥idelem, a mezi nimi vystfidanou
fadu lamel vngjgich, spojenych s objimkou. Pfi stladent
vznikd mezi lamelami takové t¥eni, Ze pfi pomérné
malém tlaku lze pfenéSeti znatné kroutici momenty.
D¥ive pouZivané lamely byly ocelové_(kalené) nebo liti-

Obr. 26. Pohled na pfevodovou sk¥ifi, p¥imo -spojenou
s motorem, a mechanismus podtlakové servobrzdy ,,De-
wandre* na osobnim voze ,,Skoda 860“.

nové, ponofené v olejové lazni, dnes upotiebi se skoro
vyhradné zvlaStniho tfeciho materidlu (ferodo, raybestos),
ktery mé veliky soudinitel tfeni a vydr#i i vyssi teploty.
Spojka vypiné se tlakem na pedél spojky, uloZeny tak,
aby jej obsluhovala levé. noha ¥idiéova.
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trvadéné kmitajici sily zachytime nejlépe tim, Ze proti nim
zavadime jiné pohybujici se hmoty s opaénym smérem
pohybu, které vyvozuji druhotné sily téZe velikosti.
Obydejnd d&je se to tak, Ze k tomu upotiebime proti-
béinych pista vlastnich. Na p¥. u ¢ty¥Fvalcového motoru:
jdou-li krajni pisty dolt, jdou vnitini dva pisty vzhiru,
ka¥?d4 skupina vyvozuje setrvaéné sily, které jdou proti
sobd a tedy se rusi. Toto vyvaZeni vSak neni uplné,
protoZe tyto sily nemaji stejnou velikost; je to disledek
koneéné délky ojnice. ProtizdvaZim na klikovém h¥ideli
lze tyto sily jen &asteéné a nedokonale vyvéaZiti. Z toho
je vidéti, Ze k dosaZeni nejlepsiho vyvéZeni je nutné, aby
vaha kmitajicich hmot byla co nejmensi. Proto dé&laji
se ojnice a pistni 8epy co nejlehé¢i, rovnéZ pisty musi byti
pokud mozZno lehké (hlinik). Mnohovélcové motory lze
mnohem lépe vyvéZiti, ponévadZ pii dané velikosti mo-
toru maji malé pisty a lehké ojnice.

P¥i ka?dém vybuchu vznikaji ve vélei néhle sily,
které se podle fysikalnich zékont projevuji i na venek,

" dévajice podnét k t. zv. dynamickym otfestim. Ty

mohou nabyti znaéné velikosti a u béZznych motord nelze
je dob¥e zachytiti. Jejich vznik mé podobny princip,
jaky se projevuje na pf. pfi zpétném odrazu pfi vystielu
z pusky. Kompensace byla by moZna toliko p¥i souéasném
vybuchu ve skupiné protilehlych vélel, jejichZ pisty by
pusobily na dva hiidele, otacejici se proti sob&. VSechny
otfesy motoru jsou zvlésSté napadné pii uréitych obrét-
kéch stroje, t. zv. kritickych. Nejvétsi otfesy vznikaji

. pfi pomé&rné malych rychlostech, objevuji se v harmo-

nické podobé, ale v mensich amplituddch. Od dobrého
vyvaZeni z4visi nejen trvanlivost stroje, ale i p¥ijemnost
jizdy, a proto se u modernich automobildt vénuje vy-
vaZeni velikd pébe. Zejména otéafivé hmoty se peélivé
aZuji, vétSinou na samodinnych vyvaZovacich stro-
jich (Gisholt).
KaZdy automobilni motor mé setrvadnik, ktery

Obr. 22. Podélny fez dvanéctivilcovym motorem ,,Tatra‘

pro osobni vozy. Vlevo nahoFe pohon ventilatoru a gene-

ratoru dupleksnim Fetézem; naznadeno samo&inné na-
pinédni Fetdzu.
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moZné dosdhnouti vysokého podtu obritek. Nejv&tiiho
uspéchu maji konstrukce némecké tovarny ,,Deutz‘ a
»M. A. N.“, pak motor ,,Acro-Bosch** a dvojtaktni motor
soustavy Junkersovy. Velikou vyhodou naftovych mo-
torti je pomérné znaéné bezpeénost od ohn&, nebot zépal-
ny bod motorové nafty je vysoko.

Ma-li se dosici u automobilniho motoru nejvysich
vykonnosti, pouZivame plnéni valed pod tlakem
(kompresorové motory). Pfitom tladi se smés do
vélel kompresory na nizky tlak (dmychadly, obydejns
rota¢nimi). Tim se bud dopliiuje ibytek obsahu, vzm.im
jicf zFfedovanim smési p¥i velikych rychlostech pistii, nebo
se jde pFes tuto mez, takZe poditeéni kompresni tlak je
vys&f neZ atmosféricky. Motort s kompresory pouZivé se
ojedinéle u vozt sportovnich (Mercedes) nebo zdvodnich
k dosaZeni velkych rychlosti (Bugatti).

Vykonnost motoru nelze pfedem pFfesné vypo-
¢itati. T. zv. vykonnost dafiova je vysledek vypoétu
podle uréitého, v kaZdém stédtu jiného vzorce; podle n&ho
se plati dail z vozidla. Ceniky tovaren uvadé&ji hlavns vy-
konnost brzdovou, t. j. ve skuteénosti nejvySe dosaZi-
telnou, zjisténou na brzdici stanici. Proto se uvédi vykon-
nost pravidelnd zlomkem, jehoZ &itatel znadi vykonnost
dafiovou, jmenovatel vykonnost brzdovou, na pfiklad
15/70 HP. U motord s kompresorem pouZivd se zlomku
potrojného, kde tieti udaj znaéi vykonnost s kompre-
sorem, na pf. 20/100/140 HP.

Jak bylo jiZ uvedeno, - pouiivé.me dnes vyhradné
motort pistovych. Konstrukce spalovaci turbiny nedo-
stala se dosud pies stadia pokusna, a tim mensi je nadé&je,
%e by se v dohledné dobé ujala. Také teoretické podklad{
ukazuji na jeji uréité nevyhody. U dnesnich pistovyc '
motord jsou velmi vysoké stiedni rychlosti pistu, aZ
30 m/vt. i vice (u zdvodnich motori).

Spojka.
Upotrebi se vyhradnd lamelové spojky (lamela =
t¥eci kotoud) s jednou nebo s vétsim poétem lamel. Velmi
jest oblibena jednodeskové spojka, kterd méa vyhodu
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Obr. 25. Pfevodové &tyfstuptiovd skiii s kulisovym
zasouvanim; pro pfimé p¥ipojeni na motor.

reguluje pravidelnost b&hu v jedné otédce. P¥i dlouhych
klikovych hfidelich objevuje se vzéjemné pruZné na-
krucovéni jednotlivych ramen, a p¥i uréitém poctu
obratek muiZe nastati resonance v tomto pruzném kmi-
téni, a tim vznikd obavané chvéni v krouceni (torsio-
nalni vibrace). Timto chvénim, které vzniké u dlou-
hych motorti, tedy hlavnd Sestivdlcovych a osmivalco-
vyeh, vyvozuje se nebezpeéné napéti materidlu hiidele,
ktery se unavuje, takZe mohou nastati lomy. Tomuto
zjevu &eli se pouZitim tlumiéa vibraci. Tyto vibrace
zpusobuji také drsny b&h motoru.

Spalovéani v automobilnim motoru bylo v nové
dobé& probadéno v laboratofich; nejznaméjsi jsou préce
anglického konstruktéra H. Ricarda. Stupen tepelné
uéinnosti zavisi na vySi komprese. U motord, které
pracuji se smési, je komprese omezena bodem zapalu
smési. Kompresi motoru vyjadfujeme t. zv. kompres-
nim pomérem, t. j. pomé&rem objemu p¥i nassati a stla-
¢eni. U béZnych motord byvé tento pomér 4'5 aZ 5.5,
stuptfiuje se u motort sportovnich vozi aZ na 6—7
a vrcholi u zédvodnich motori hodnotou 8—12. Pfitom
velmi rychle rostou tlaky p¥i vybuchu, takZe motorim
s vysokou kompresi je tieba vénovati velikou pééi. Cim
vétsi je komprese, tim nachylng&jsi je motor p¥i pouZivani
uréitych druhti paliv k detonaci. Detonace vyvozuji
v motoru ostré kovové zvuky nasledkem velmi rychlych
eksplosi, zavinénych tlakovou vinou pfi po¢atku spalovani.
Nékters paliva jsou zvlast nachylna k detonacim (téZky
benzin), jind ptsobi antidetona¢n&, na p¥. benzol, lih.
U motora zavodnich vozi upotfebi se proto antideto-
naénich paliv (dynalkolu, metylalkoholu, benzolové
smési, etylu a raznych p¥isad, jako ferrokarbonylu).

Spalovéni v motoru je lepsi, kdyZ mé smés v oka-
mZiku zdZehu takovy pohyb, aby se plamen rychle roz-

Obr. 23. Rez dvanictivalcovym motorem ,,Tatra‘® pro

osobni vozy. Uhel valet 60°. Odd&lené hlavy vélcd tvofi

turbulentni spalovaci prostory. Rozvodovy hiidel je

v ose motoru mezi obSma Fadami valch. Nahofe na

ssacim potrubi dva karburatory ,,Zénith‘ typu ,,down-
draught‘‘ (invertni).
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Obr. 24, Jednodeskova (tfeci) spojka ,,Borg & Beck*
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vedl, t. j. kdyZ mé t. zv. turbulenci. Proto je snahou
moderniho konstruktéra sestrojeni turbulentniho spalo-
vaciho prostoru. Velkym pokrokem je znémé turbulentn{
hlava valce podle Ricarda, kterou je dnes opatfena vétsina
modernich vozi.

Kvalifikace automobilniho motoru je déna t.- zv.
charakteristikou motoru, t. j. kfivkou, kterd udévé
souvislost vykonnosti a poétu obritek. Tato k¥ivka je
podobna parabole a mé vrcholny (t. zv. kulminaéni) bod. -
Do diagramu zakresluje se je§t& kfivka todivého momentu
a spotieba paliva v gr na koné a hédinu.

Spousténi motoru d&je se dnes vyhradné elek-
trickymi spoudt&&i. Je to maly, obydejné Styfpélovy
seriovy elektromotor (startér), ktery se p¥ipojuje kon-
taktem relé na akumuldtorovou baterii (knoflik na p¥i-
strojové desce) a snadno roztodi i nejsiln&j&f motor.
Jinak (pfi selhénf) spouSti se motor ruéné roztédect
klikou. .

Uréité nevyhody benzinu a pomérné vysoké cena
jeho daly popud ke konstrukei automobilniho motoru
naftového. V tomto oboru poéalo se pracovati teprve
pfed nékolika lety a pres velké obtiZe poda¥ilo se do-
sdhnouti urditych usp&chii. Zatim jsou tyto motory jen
u nékladnich aut. Pracuji podle ptvodniho Dieselova
principu, t. j. 8 kompresi Cistého vzduchu, stladeného
znadné vysoko. Do takto oh¥atého vzduchu vst¥ikuje se
jemnd rozpraSend nafta a vysokou te}flotou, ziskanou
kompresi, se odpaiuje, zplytiuje a zapaluje. RozpraSen{
d&je se ve vstilkovém ventilu tlakovymi Serpadly. Na
rozpréfeni, odpaFeni, zplyn&éni a spéleni nafty zbyvé jen
velmi kratky okamfiik, a to je prav® nejvétsi obtiZi p¥i
t&chto strojich, nebot neni za dnednfho stavu konstrukce

A = plechové deska; B = tfeci obklad z feroda; C =
upeviiovaci nyty tfecfho obkladu; D = tladitko tfeci
desky; E = naboj t¥eci desky; F = viko spojky; H =
vysouvaci naboj; I = vysouvaci padky, které pfitladuji
tladitko; K = &epy vysouvacich padek; L = okraj vy-
souvacfho néboje, o né&jé se opird zprufina; M = vy-
souvaci krouZek; N = hlavni vysouvaci péka, uloZené
na pedalovém hfideli.
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bud tdhly nebo v nové dob& podle amerického zpisobu
Lockheadova tlakem kapaliny v trubkéch. Ped4l ptisobi
na pist ve vélei, vyvozuje hydraulicky staticky tlak,
ry se prendsi pevnymi 1 poddajnymi trubkami do
brzdovych suportd, kde v malych vélefch plasobi na
pisty, které rozeviraji Selisti. Takto je mo¥no uplné vy-
rovnand brzditi soudasné vSechna kola; toto zafizeni je
znémo pod jménem brzdy hydraulické.

U velkyeh silnych automobilt osobnich i ndkladnich
nestadf sfla nohy nebo ruky k vyvozeni potfebného tlaku
na brzdu (zvlast nyni, kdy jezdi i ddémy), a p¥islusny pre-
vod brzdy nelze provésti pro nedostateénost zdvihu.

Proto byly zavedeny samoéinné se pFitahujfci brzdy, .

t. zv. servobrzdy, kde se pomocnym zafizenim (servo-
mechanismem) pFitahuji delisti velikou silou. Nejjedno-
dusSim zaFizenfrn toho drubu jsou samod&inné se pfitahu-
jici &elisti, kde je pouZito jedné kratké &elisti k tomu,
aby pfi jejim p¥FitaZeni vznikld sila utahovala druhou,
hlavni &elist brzdicf (Perrot). Tyto samovzpérné elistové
brzdy musi byti ¥eSeny tak, aby brzdily v obou smérech
jizdy. Konstrukef takovych &elisti je dnes Fada.

V praksi pouZivd se n&kolika soustav t. zv. ,,servo-
brzd®, t. j. brzd. se zesilenym uéinkem. Soustava ,,De-
wandre‘‘. upotiebi podtlaku, ktery vznik4 v ssacim po-
trubf motoru, k vyvozeni tlaku ve zvlastnim vélei dosti

velkého prtmdru, jeho¥ pist pohybuje brzdovymi téhly.

Jind soustava gouiivé. tlakového oleje: k dosaZeni tlaku
upotfebi se bud samostatného tlakového &erpadla, nebo
se poufije zvétSeného tlakového ferpadla oleje p¥i obd-
hovém mazéni motoru (Praga). Brzdém nutno vénovat
nejvétsi pééi, nebot na jejich &innosti zévisi bezpeénost
posddky vozu. Pon&vadZ se obloZeni dJelisti ¢asem
opotiebuje, musf byti postardno o snadno pi¥istupné
reguladni Wustroji brzd.

-‘Dopliikové za¥fizeni chéassis.

PFi prueni vozu jizdou na nerovném terénu dostava
se hmota vozu do kyvu, a nevypruZené dfly pfedni
a zadni osy jsou vysazeny otFeslim, které se prenaseji
do eelého vozu, mohou miti vliv na ¥zeni a &ini jizdu
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Obr. 27. Rez jednoduchou zadni osou osobniho vozu. Diferencisl je z elnich kol.



Prevodové sk¥if.

Vykonnost dnefnich pistovych automobilnich mo-
tort je zévisld na poétu obritek motoru. Z toho plyne,
%e tyto motory nejsou pravé idealem trakéniho motoru,
nebot pfi jizdé do kopce bez prevodid musely by byti
velmi silné. Aby bylo moZno vykonnosti motort vyuZiti,
musi byti pFi uréitém terénu zafadén mezi motor a zadni
osu jisty pfevod. PonévadZ plynuléd zména prevodu je
t&%ko proveditelnd, pouZivd se dnes vyhradné prevodo-
vych skfini o tfech a¥ &étyFech rychlostnich stupnich.
Sougasnd vklada se do pFevodové skiiné vloZené kolo
zpétné rychlosti, které prichézi mezi kola I. rychlosti,
takZe dnesni automobily maji p¥i b&hu zpét tyz pfevod
jako p¥i prvni rychlosti.

Prevody méni se zasouvanim ozubenych kol do z&-
béru, coZ se provadi zasunovaci padkou (rychlostni),
obsluhovanou levou nebo pravou rukou. P¥i zasunovani
musi byti pfedem vypnuta spojka; p¥ehozeni rychlosti
dé&je se po pfibliZzné synchronisaci ozubenych kol, k éemu%
je tieba jistého ecviku. Ozubend kola musi sndseti vysoké
naméhéni, proto jsou provedena ze specialni kalené oceli;
sk¥ini je naplnéna olejem. U nékterych znadek pouZiva se
nyni &ty¥ bsha s tfeti rychlosti na pfedloze a s vnitinim
ozubenim, tak¥e se doséhne na t¥eti rychlosti tichého
b&hu a pfimé&feného pFevodu. U n&kterych nékladnich
automobiltt upotiebi se krom& prevodové skiing jektd
predlohy, takZe takovy vtz mé 6 a% 8 rychlosti.

A% dosud nepodafilo se nahraditi pfevodovou sk¥iit
s ozubenymi koly jinym pFevodem plynulym, adkoliv
se v tomto oboru objevila fada patentd a mnohd z po-
kusnych zafizeni pracovala dobfe. To se tykéd hlavnd
hydraulickych pievodili, sloZenych z hydrogenerdtoru
a tlakového motoru. Ani elektrické pfevody s generéto-
rem, piimo spojenym s automobilnim motorem, a
8 elektromotory, hnanymi takto vyvozenym proudem,
neposkytuji ofekdvanych vyhod a uplatiiuji se jen ve
vyjimetnych piipadech. Pro svou jednoduchost zi-
stane pfevod s ozubenymi koly asi dlouho hlavnim Fe-
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raybestos), kterd4 mé veliky soulinitel tfeni a vydri
dosti vysokou teplotu. Celisti jsou p¥i brzdéni rozvirény
paleem velikou silou; rozpinaji se uvnit¥ brzdového bubnu
(odtud nazev té&chto brzd: expansni) a tim je kolo
brzdéno. Na dJelisti plsobi se bud peddlem u noZni

Obr. 30. Rez brzdou a nébojem kola osobnfho automo-
bilu. LoZiska nédboje jsou kuZelkové ,,Timken‘.

brzdy nebo ruéni pakou u rudni brzdy. Kola jedné osy
brzdi se vidy soudasné. Pedél noZni brzdy byva obsluho-
vén pravou nohou Fidife. Rudni paka brzdy le#i vidy -
v blizkosti rychlostni paky zasouvaci.

Prevod od péky nebo pedslu k brzdém kol d¥je se



vzdélenostech je ndprava uchopena zpruZinami prostied-
pictvim t¥ment. Otodné depy obou kol jsou vzédjemnd
spojeny pékami a téhly ¥izeni, hlavné spojovact tydi,
ulofenou nejéastsji vpFedu za napravou. Paky spojovaci
tyde nejsou rovnobd&iné, sviraji spolu urdity uhel, takie
v zaté&ce se kola postavi Sikmo, ale v nestejném thlu.
Toho je t¥eba, ma-li pfedek vozu projizdéti zatdtkou tak,
aby se kola nedfela o pidu. KaZdé z kol musi leZeti
v rovin® tetné ke k¥ivee, kterou pravé viz projizdi. Také
predni osa predstavuje nevypruZenou hmotu, a proto
musi byti jeji vaha pokud moZno mald.

Kola predni osy jsou odklon¥na od svislé roviny
o thel 2—3° a roviny kol sbihaji se na pfedku k sobsg,
a to na ka¥dé strand asi o 1/?. Tyto odklony, vzaté ze
staré prakse kolérnické, jsou se zietelem k vypuklosti
silnice, snadngj$imu ¥izeni a uklidnéni bshu kol, zmen-
Seni namahéni dept a j. Je-li zadni osa konstruovéna
s vykyvnymi diferencialnimi h¥ideli, davé se zadnim
koliim také odklon od svislice.

. Rizeni automobilu.

Rizeni auta dSje se rudnim kolem (volantem), jehoZ
h¥fdel (obydejnd Zikmo sklondny) natédi pfevodovym
ustrojim ve sk¥ini ¥izeni a vykyvuje t. zv. hlavni paku
¥zeni o jisty thel. Tato péka je spojena s pakou na
otoném Sepu predni osy tahlem Fizeni; spojovaci klouby
musf byti kulové nebo viemi sméry poddejné. Ptevodové
Gstroji ve sk¥ini Fizen{ mé bud matku a groub, nebo
froubovy segment & j. Jeho pohyb’ byvé na hraniei
samosvornosti, u osobnich vozt hledi se pfi dosaZeni
urditého prevodu k tomu, aby se volant po zatodeni (po
zatddce) sém vracel do st¥edni polohy. . .

Brzdy.

Viechny moderni &ty¥kolové automobily maji brzdy
na viech &tyfech kolech; vyjimku tvofi jen tu a tam
ndkteré typy nékladnich aut. KaZdé kolo je spojeno
s brzdovym bubnem, do jeho? dutiny vniké brzdovy
suport, nesouci brzdové Celisti segmentového tvaru.
Celisti majf na t¥eci plofe obklad z frikéni hmoty (ferodo,
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Zadni osa.

Zadni osou nazyvéme skupinu zadni népravy s koly
a hnacim ustrojim. Kardanovym h¥idelem pfevadi se
pohyb od kloubu pfevodové sk¥find k hnacimu soukoli
v zadni ose, které byvé nejéast8ji kuZelové a sklada se
z velkého talifového kola a pastorku. Dnes pouZivé se
kol se Sroubovymi zuby a s pfisluSnou korekei, aby se
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Obr. 28. Rez tdlesem zadni osy nékladniho automobilu.
Diferencial jest uloZen na ku¥elkovych loZiskdch. Pfevod
sily Sroubem a Sroubovym kolem.
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dosédhlo pokud moZno silnych zubti a tichého bé&hu.
U nékladnich aut upotiebi se dosti 6asto Sroubového
kola se Sroubem k dosaZeni tichého b&hu a nizké stavby
ramu.

Kola zadni osy nesedi pevn® na spoleéném htideli
(vyjimaje jednoduché laciné automobily), jsou vzédjemns
spojena t. zv. diferencidlem. Toto ustroji dovoluje
projizdéti zatdSkami bez napdti v hiidelich a bez po-
kluzovani kol. Vyrovnava nestejnost obvodovych rych-
losti obou kol v zatddce a &ini jejich soutet stélou
hodnotou p¥i stélé rychlosti jizdy. Je-li jedno kolo bloko-
véano, otééf se druhé dvojnésobnou rychlosti. KaZdé z kol
sedi na svém t. zv. diferencidlnim h¥ideli. P¥i celistvé
zadni ose byvéa diferencial ulo¥en t&sné u talifového
kola, uzav¥en v objimce, kterd mé &epovy k¥iZ se tFemi
nebo &tyimi' ozubenymi koledky, jeZ zabiraji se dvéma
diferencidlnimi koly, uloZenymi na koncich diferencidl
nich h¥idelt. Toté% lze provésti i s koly Eelnimi.

Hnaci mechanismus zadni osy b&%i v olejové lazni,
je totiZ uzavien ve sk¥ini z ocelolitiny nebo lisovaného
plechu (hliniku a pod.). Tato sk¥iti vybfhd po strandch
v mostové trouby a témi je pFipojena ke zpruZindm.
PonévadZ véha osy je nevyprufena, musi byti snahou
konstrukee, aby byla osa co nejlehéi.

Rém.

Rém byvé zhotoven z nosnika z lisovaného plechu.
Zéklad tvofi dve podélné nosniky, spojené Fadou p¥iéek
nytovéanim nebo i jinak. Tyto rdmy jsou lehké a pruZné.
Motor a ostatni dily jsou na rému p¥ipevnény vhodnymi
patkami. Rém vybihé vpfedu a vzadu v nosy, kterych
se chépou oka a zévésy zpruZin. Dnes pfevladda pouZivani
poloeliptickych zpruZin, jejichZ roviny le#i rovnob&iné
s podélnou osou vozu. Zvléstni skupinu tvo¥i ramy, které
maji neodvisle vykyvujfcf ob8 zadni kola. V tomto p¥i-
pad® redukuje se ¢asto rdm na pouhou silnou troubuy,
.kierd je na pFednim konci spojena s motorovym blokem,
na druhé strané koné{ v télese zadni osy. V tomto pﬁpadé
upot¥ebi se nejéastdji pHénych zpruZin.

P¥fednf osa.

Predni osou jmenujeme pfedni na.pravu spolu s koly,
tyéeml a pakami Fizeni i brzdy. Vlastni naprava, zhoto-
vend jako lisovany vykovek, mé na kaZdém konci t. zv.
otoény &ep, na ktery je nasazeno kolo. Kola b&%i na
véletkovych nebo kulikovych loZiskdch. V uréitych

Obr. 29. Servomotoricky pusobiciT brzdové Selisti.
1, 3 = postranni &elisti; 2 = vloZenéd &Zelist; 4 = palec
(kli8) brzdového hi¥idele; §, 6 = zprufiny. Ot&di-li se
nekresleny brzdovy buben ve sméru proti pohybu rudek
hodinovych, pFenasi se pfi zabrzdéni tlak na &elist 1, a ta
se podinéd unéeti, takie piisobf{ na, Selist 2.
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Obr. 35. Naftovy Dieselav motor pro nakladni automo-

bily. Soustava ,,Praga-Deutz‘‘. Prava strana. Lze vidéti

naftové Gerpadlo s potrubim k jednotlivym vst¥ikovym
ventilam.

nepfijemnou. Proto jsou dnes u vSech vozu t. zv. tlu-
mide otfest (amortizéry). Tyto tlumide zavadéji
do pohybu zpruZin mechanické nebo jiné tfeni a tim
otfesy tlumi. V praksi se pou¥iva rtiznych tlumiéd, na pt.
,,Hartford‘‘ s mechanickym t¥enim, ,,Dérihon‘‘ s olejovou
brzdou, ,,Snubbers‘ s brzdénym pédsem.

Osvétleni automobilt je dnes vyhradné elek-
trické; vyZaduje tiplnou elektrickou centrélu s dynamem,

Obr. 31. Pohled na zadni osu osobniho automobilu. Je

vidéti téleso zadni osy, provedené z lisovaného plechu

svafenim (tvar ,,banjo‘‘), viko s hrdlem pro uloZeni

hlavniho hnaciho hfidele (kardanového), pfevod sily na

klie brzd, vpravo vyfukovou troubu od tlumice. Na

obou stranach jsou hydraulické tlumiée vykyva osy p¥i
pruZeni.

'

hnanym automobilovym motorem, se samoéinnymi regu-
latory napéti nebo proudu, s akumuldtorovou baterii,
rozvadécimi ptistroji a vedenim. Za¥izeni jsou dnes tak
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zdokonalena, Ze vyZaduji jen nepatrnou obsluhu a pracuji
aplné spolehlivé. Velkou zésluhu o rozvoj elektrické vy-
bavy vozu mé znama tovarna Boschova. Elektrického
proudu pouZivéd se k rozmanitym uwéelim: k spoustéci
(startéru), hlavnim reflektortim, na pohon stiraciho mo-
torku u piedni sklenéné stény, na ohfivadla smési pii
chladném podéasi, pro signalni za¥izeni, ukazovatel sméru
jizdy, k zapalovaci atd. Hlavni lucerny jsou vyzbrojeny
modernimi Zarovkami o veliké svitivosti, jejich svétlo
. odraZi se od parabolickych postiib¥enych reflektort,
takZe vozy mohou jeti i v noci dostateéné rychle. Viditel-
nost p¥i bilych silnicich jde aZ na 500—600 m, p¥i tem-
nych, asfaltovanych ovSem méné. P¥i jizdé po mésté
pouZiva se malych Zarovek, p¥i setkdvani dvou aut na
silnici t. zv. Zarovek ,,bilux* se dvojim vlaknem a za-
temnénim, aby svétlo Fidiée neosliovalo. Kromé toho
musi byti osvétlena zadni &islova tabulka.

Dnes maji vSechny moderni automobily na kolech
pneumatiky. Jen zastaralé ndkladni automobily maji
plné gumy, nebo ta vozidla, u nichZ nelze podéitati se
ztratou éasu a vyménou kola (vozidla vojenskd). Po-
uZiva se jednak starSi soustavy pneumatik se zaloZenymi
okraji plasté, nebo nového zpisobu s ocelovym lanem
v nepieloZzeném okraji. Tyto nové pneumatiky jsou ulo-
Zeny vesmés v obruci (rafku), ktery zamezuje spadnuti
plasté za jizdy, kdyZ praskne duse. MontéaZ téchto pneu-
matik jest i snadnéjsi. :

Vyména prasklych pneumatik jest usnadnéna vy-
ménnosti kol; vSechny f4dné vybavené vozy maji dvé
kola v zasobé. Heverem zdvihne se vz u pfislusné na-
pravy a vyména je hotova v nékolika minutéch.

Vlastni téleso kol je z plechové obrude, spojené
s nédbojem riznym zptasobem. U dfevénych kol pouZiva
se jasanovych loukoti a Spici; lacing a prakticka jsou t. zv.
kola diskové (Michelinova), u lepSich voz upotiebi se
vétsinou kol draténych, kde Spice jsou nahrazeny ocelo-
vymi napiatymi draty jako u bieyklu; tato kola jsou
lebké a velmi pruZna. Jindy lisuji se Spicova kola z ocelo-
vého plechu, a to ze dvou ¢asti, a svafeji se na sparach.
U nékladnich, zvlast téZkych vozh pouZivalo se dfive kol
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uzivé se noini brzdy; k ruéni saha se za jizdy vyjimecns,
pouZiva se ji jako pojisténi, kdy# vz stoji. Ridié musi
obsluhovati také houkatku a ukazovatele sméru. Rizeni
automobilu nevyzZaduje t&lesné sily, ale rozvahy, pohoto-
vosti a opatrnosti; mohou se vyskytnouti necekand ne-
bezpeéné situace, které musi byti Fidi¢em rychle FeSeny.
Zato Tizeni p¥i velkych rychlostech vyZaduje velikou
zkuSenost. Obavané prasknuti pneumatiky je nebezpeéné
toliko p¥i vétsich rychlostech v zatédckach a na okraji
silné vypuklé silnice.

V nové dob& poéind- se (zatim v menSim poétu)
ujimati nové konstrukce, kde pfedni osa mé hnana kola,
kdezto zadni osa je vleena (jeji kola jsou vodici). K to-
muto FeSeni povzbudily vysledky, dosaZené u zavodnich
vozu. Tyto automobily maji nékteré vyhodné vlastnosti.

Obr. 34. Mechanismus ¥izeni podle nejnovéjsiho zptisobu;
globoidalni Sroub zasahuje do deSti¢ky, uloZené v péace
na kulikovych loZiskéch.

PonévadZ plsobisté hnaci sily je preloZeno nap¥ed, mé
viz mensi snahu ke smyku, a ponévadZ je vaha na osach
pFiznivéjirozdélena, projizdi viizsnadnéji zataékami. Hnaci
pfedni osa byvé FeSena na principu vykyvnych poloos,
a tu ma cely viz pomérné malou nevypruZenou hmotu.
a je tudiZ vyddn méné otfestm. PonévadZ zadni osa
redukuje se na pouhou népravu o malé konstrukéni
vySce, miZe se ram a tim i t8Zi8t€ vozu znadné sniZiti.

Charakteristika automobilu.

Automobil miZeme charakterisovati méfFenim schop-
nosti k zrychleni (akceleraci) a k zpoZdéni (retardaci) p¥i



vych, aby se zdb&r prodlouZil a rozdslil na nékolik zub.

* Velkym pokrokem je zavedeni Sroubovych zubt u kuZelo-
vych kol; jejich vyroba uvedla v Zivot specialni obrabéci
soupravy, pracujici velmi dokonale (Gleason). PonévadZ
pfi stdlém pohybu mnoha souéasti, pracujicich na jedou-
cim voze ve velkém poétu vykyvid, neni Sasto mozZné
pamatovati na jejich mazani, nebo se toto mazani za-
nedbéavsa, je slySeti na mnohych automobilech rusivé
zvuky sk¥ipajicich tfecich ploch. Tomuto zlu 8eli se nyni
t. zv.silentbloky, t. j. loZisky, kde ¢ep je spojen s panvi
zvlaStnim druhem lisované gumy. Takové loZisko ne-
vyZaduje mazani a je neslyS§né. Podobné& se ukladaji do
gumovych Spalki 1 nosné zpruZiny; tim se odstrani
rachocen{ t¥menti. Uvedenymi prostfedky lze dosdéhnouti
pfekvapujici bezhluénosti b&hu.

Jizda s automobilem.

Sedadlo ¥idi¢ovo musi miti uréitou polohu k volantu,
pedalim i pakam. Aby se usnadnilo vystupovéni, déla
se dasto Fidici kolo sklopné. Ridié spusti motor tlakem
na knoflik rozvodné elektrické skiiné, pfi vypnuté spojce
zasune I. rychlost, kterou se rozjiZdi, zrychluje motor
t. zv. akcelerdtorem, t. j. malym peddlem, ktery
prostfednictvim tyéi otevira pdku karburatoru. Po naleZi-
tém rozjeti pfesune pfevod na II., III. a pFipadné i na IV.
rychlost (pfimy zabér), se kterou se normilné jezdi po
roviné a do mirného stoupani. V kopcich musi jezdec
pfizptsobiti vykonnost motoru zvétSenému zatiZeni se-
stupem na III. nebo i IL. rychlost. S prvni rychlosti jezdi
se jen ve velmi velkych stoupénich, na pf. u alpskych
prusmykt. Rychlost se ¥idi pfidanim neb ubranim plynu
bud akcelerdtorem, nebo malou pékou, uloZenou na
volantu. Tam byva u nékterych vozt jesté jind podobna
paka, kterd reguluje pFedstih zéZehu. Nohy FidiGovy
spoéivaji stéle na pedélu spojky a noZni brzdy, aby byly
pfipraveny k okam#ité dinnosti. Pfed kaZdym pFesunem
ozubenych kol v rychlostni skiini musi byti vypnuta
spojka, nebot jinak by mohlo nastati poSkozeni zubu kol.
Brzdé&ni musi se diti postupné&; nahlé zabrzdéni, zejména
na kluzkém terénu, vede ke smyku vozu. Pravideln& po-
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z ocelové litiny; dnes jsou tato kola nahrazovéna disko-
vymi koly Michelinovymi.

Df¥ive byly pneumatiky plnény vzduchem na pomér-
né vysoky tlak; dneSni pneumatiky maji vétSi a slabsi
profily a plni se na nizky tlak, takZe béii s mensimi ot¥esy
(balonové pneumatiky). Na plnéni pouZiva se i dusiku.

Pokud jednotlivé strojni skupiny automobilni nejsou
mazany olejovou lazni v uzaviené sk¥ini, pouZivéd se na

Obr. 32. Draténé odnimaci kolo s brzdovym bubnem
a s t. zv. dratovymi pneumatikami. Pla§t pneumatiky
nemé zéhybh; misto nich jsou v okraji zavulkanisovéna
ocelova lana. Téchto pla§th se pouZivd dnes vyhradné.



mazéni tlakového mazdni tuhym mazadlem (tekalemit).
To se d&je bud ruénd malym tlakovym &erpadlem, které
mtZe vyvoditi tlak i pfes 40 atm., nebo se pfechdzi
u velkych osobnich aut k samoéinnému mazéani central-
nimu, pii éemz se olej rozvadi z jedné nadrzky a dostava
se na tieci plochy pod tlakem cerpadla, obsluhovaného
podle potieby.

Pred Fidifem je pfiéna sténa dievénd nebo kovova,
oddélujici prostor motoru od prostoru Fidiée a posadky.
Na této desce jsou nepiimo montovany kontrolni a jiné
pFistroje. Z nich jsou nejduleZit&jSi: rychlomér (tacho-
metr), ukazujici okamZitou rychlost a poéet ujetych km
(denné a celkové), ukazovatel mnoZstvi benzinu v na-
drice (Nivex atd.), spinaci skiini elektrického zaFizeni,
obsahujici - vypinade svétel, kontrolu nabijeni dynamem
(obydejné dfervené svitici lampikou, kterd byva u né-
kterych vozi nahrazena ampérmetrem). VSechny auto-
mobily jsou opatreny hodinami, osvétlenim p¥iéné desky,
u nékterych vozt byvéa tachometr motoru a j.

U modernich automobilii hledi se dosahnouti nej-
vétsi tichosti béhu, a proto potlatujeme vSechny vibrace
a tlumime resonanci jednotlivych dilt. Velikd péée vénuje
se utlumeni vyfuku motoru. Vyfukové plyny motoru sva-
déji se do tlumiciho hrnce, kde ekspanduji a vycha-
zeji z ného ustédlenym proudem jen s nepatrnym hlukem.
PonévadZ u nékterych soustav tlumiéh vzniké tim proti-
tlak na pist, a tedy i ztrata vykonnosti, délaji nékteré
tovarny t. zv. vyfukové klapky, které dovoluji pfimy
vyfuk detonujicich plynt do atmosféry. Tim vznika
znamy a ve méstech velice nepfijemny hluk. Dnesni kon-
strukce je tak pokroéilé, Ze dovede navrhnouti vyfukové
tlumice s velmi nepatrnymi ztratami vykonnosti motoru.
Proto je spravna snaha, zakézati pouzZivani otevieného
vyfuku vibec. :

Aby se vibrace motoru nepfenasely do ramu a ostat-
nich &asti vozu, uklada se motor né€kdy pruzné, na gu-
mové podklady. Velké péée vénuje se ozubenym koliam.
Ozubené kolo je souéasti, které je velmi nachylné k vy-
volévéni vibraci a hluku. Proto se vénuje velikéd péce
vytvoFeni spravnych tvart zubi, zuby se koriguji, jejich
boky se brousi, misto rovnych zubl pouZiva se Sroubo-

— 52 —

> =

Tavi, nosné zpruziny,
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ho auta. Lze vid&ti n

i
néboj, kola, brzdovy buben s brzdou, ulofeni b&¥ného kola.

" Obr. 33. Rez jednoduchou predni osou osobn
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takZe karoserie pojme aZ 4 osoby. Ma obycejné 2 dviika,
vzadu prostor pro zavazadla.

3. Phaeton (d¥ive ,,Touring‘).

Oteviena karoserie se dvéma oby&ejné pevnymi se-
dadly pro 4 aZ 5 osob. Vzadu mohou byti jests 2 sklopna
sedadla nouzové, tak¥e vz pojme a% 7 osob. Obvykle ma
4 dvifka. Pro mensi vozy miZe byti rozmanité. zjedno-
dusen.

4. Sedan.

Uzav¥end, jednoprostorové karoserie pro 4—5 osob,
se dvéma pFiénymi, obydejné pevnymi sedadly. V zadni
dasti mohou byti jesStd 2 sklopné sedadla. V&tSinou mé
jen 2 vétsi dvifka, jinak éty¥i. Na kaZdé strand mohou
bytl 3 spoustéci okna, st¥echa tvo¥i pevny celek s ostat-

5‘ Berline.

Podobné sedanu, ale za prednimi sedadly je sténa,
kterd rozdéluje vnitini prostor na 2 dily; ve sténd je
posuvné okno.

6. Limuzina.

Castetnd uzavFens karoserie s pevnou st¥echou, ma-
jici obvykle 2 p¥i¢nd sedadla. Stfecha sahé nad predm
sedadla, za t&mi je pFidna oddé&lovaci sténa s posuvnym
oknem. Prostor prvych sedadel je se strany nekryty.
Vzadu mohou byti dalsi 2 sklopné sedadla. MéZe po-
jmouti a% 7 osob. P¥edni dvifka jsou nizk4, zadni vysoké.
Dnes se ji pomérng mélo pouiZiva.

7. Brougham.

Podobné limusing, ale prostor prvého ptiéného se-
dadla nenf stfechou kryt.
8. Landaulet.

Vnéjsim tvarem podobné broughamu a% na to, Ze
pIné uzaviena &ast je kratks a Z%e stfechu tohoto dilu lze
sklopiti na op&ru zadniho sedadla.

9. Kabriolet.

Vzhledem podobmj broughamu, m4 jinak charakter

landauletu

brzdéni. K charakteristice automobilu patii také udaje
o schopnosti k vyjeti urditého stoupani. Viz osobni mé
byti schopen vyjeti stoupani 359%,, ndkladni s plnym za-
tizenim 409,. Kromé& toho mé¥i se spotfeba paliva a oleje.
Spotfeba paliva udédva se obyGejné v litrech na 100 km
jizdy. U malych vozi je 6—101, u stfednich 12—161,
u velkych i pfes 301 na 100 km trati, podle druhu auta
a zpusobu jizdy. U nékladnich velkych vozt po&itéd se
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Obr. 37. Karoserie roadster.

spotfeba.na 1 tunu nakladu a 1 km jizdy. Malé nékladni
vozy spotiebuji asi 14, velké aZ pres 60 litrti na 100 km;
¢islo spotieby zavisi ovSem v Sirokych mezich na zpusobu
jizdy, na terénu a druhu vozu. Kaidy automobil mé
uréitou, nejvyhodné&jsi rychlost, pfi které mé nejmensi
spotiebu paliva. Ve velmi kopéitych krajindch se st¥ida-
jicimi se spady a stoupdnim byvé spotfeba menSi neZ
v kraji rovinatém. Mnoho paliva lze uSetfiti sjiZd&nim



kopeti bez motoru, p¥i vysunuté rychlostni pace. Zna-
telny ubytek spotifeby jevi se pii pouZiti antidetonanti
u motort, které jsou nachylné k detonacim. Spotieba
oleje pfi dobfe sefizeném centralnim mazéani je pomérné
velmi mald, obna§i primérng asi 1/10 spotieby paliva.

Velikost automobilu je charakterisovana v prvni
fad& wvelikosti motoru, udavanou obsahem &innych
prostortt valedt v em?® nebo litrech. Velikost vlastniho

Obr. 39. Karoserie sedan.

chéssis je déna rozehodem kol a rozvorem os. Rozchod
je vzdalenost dotykovych boda kol jedné osy se zemi.
Rozvor je vzdalenost stfedt obou os.

Automobily s pohonem nassdvanym plynem.

U nékladnich aut byly uéinény zdafilé zkousky
s pohonem motoru generdtorovym plynem nassévanym,
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kladni skupiny: karoserie oteviené a zavfené, pojmeno-
vané podle toho, zda posadka s Fididem je kryta pevnym
svrchnim dilem nebo vydana volnému proudéni vzduchu. -
To se tyka karoserii osobnich vozi. Nékladni auta maji
ve vétsiné pripadda karoserii valnikovou, zvySovanou
podle potieby postranicemi; sedadla v prostoru pro ¥idide
jsou u modernich nakladnich vozt vidy kryta pFistfes-
kem nebo budkou.

Obr. 46. Osmivalcovy viuz ,,Praga-Grand; uzavens
karoserie o 6—7 sedadlech (berhna,)

Zékladni tvary karoserii jsou tyto:

1. Roadster.

Mensi otevienad karoserie se dv&ma sedadly p¥iérié
poloZenymi a s prostorem pro zavazadla vzadu; v tomto
prostoru mohou byti dvé sklopni sedadla. Ma dvé
dvifka pro vstup. -

2. Coupé.

Uzav¥end karoserie s jednim pi"icnym sedadlem
pevnym pro 2 osoby nebo s pfesazenim pro 3 osoby.
Vzadu lze po pFipadé jest® sedsti na sklopném sedadle,
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KaZdy benzinovy automobilni motor lze pFizplsobiti na
pohon nassdvanym plynem. Pfitom vSak znatelné klesne
vykonnost motoru, nebot zavisi na po¢tu kalorii, spale-
nych v motoru v jedné vtefiné.

Automobily parni.

Parni motory, u nejstarsich automobilt kdysi po-
uzivané, jsou dnes omezeny na tuzky okruh pouZiti;

Obr. 41. Karoserie limuzina.

ackoliv by bylo moZno pouZiti parniho motoru i u osob-
nich vozi, je vyhoda spalovaciho motoru tak znaéna, Ze
nepfipousti jejich soutéZ. Proto jsou omezeny parni
motory na nakladni vozy, a to jesté jen v uréitych p¥i-
padech. V praksi se upotfebi asi deviti konstrukei vy-
hradné k dopravé ndkladd, nejvySe k dopravd autobu-
sové. Parni motory téchto vozidel jsou obyéejné dvou-
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valcové s klikami na 90°, maji ventilovy rozvod, vykon-
- nost kolem 60—90 k. s. a pom&rn& maly pocet obratek.

Parnich automobilti pouZivé se nejvice v Anglii, kde
byly také konstruktivné nejvice vyvinuty. Nejzna-
mé&)§fmi znadkami t&chto vozu jsou: ,,Sentinel’* Waggon
Works Ltd. (Shrewsburg), Atkinson a Co (Frenchwood
. Works, Preston), Fodens Litd. (Sandbach, Cheshire), Fowler
a Co Ltd. (Leeds), R. Garret a Sons Ltd. (London), a j.

‘Obr. 43. Karoserie kabriolet.

Dnes vytlacuje automobil se spalovacim motorem
parni vz jiZz pro svou okamZitou pohotovost béhu a pro
mensi vahu. :

Elektricky automobil.

Tyto automobily jsou odkézany na vlastni akumu- .

latorovou baterii, jejim# proudem napéjeji se. elektroma-
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tory. Od velikosti a kapacity baterie zavisi vykonnost
a ak®ni radius vozu. PonévadZ baterie jsou pomérné
t8zké, nemlZe miti viiz motory vétsi vykonnosti. Baterie
s olovénymi elektrodami jsou i citlivé na proudové na-
razy a jejich Zivotni trvani je pomérné kratké. Vzdor-
n&jsi jsou élanky Edisonovy, zejména novéjsi konstrukce,
které maji sice men&i napéti proudu, ale jsou lehéi. Ba-
terie se oby&ejnd po ukondeni cesty vyménuji, nenabijeji
se ve voze. :

A

0 )

Obr. 44 a 45. Moderni cestovni karoserie. Naho¥e torpedo-
roadster, montovand na francouzském voze ,,Rénault. -
Dole karoserie ,,Transformable‘, kterou lze podobng
jako kabriolet pFeméniti otevieny viiz na zavieny

(osmivalcové chassis Delage). S

Karoserie. ~

Karoserie osobnich aut, stavéné pavodnd podle
prakse ve vyrob& kodard, jsou nyni FeSeny samostatné; .
mnohé pojmenovani karoserii jsou oviem vzata z ko-
Earové prakse. V fad® karoserii viech typil jsou dv® za-
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