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ABSTRAKT, KLICOVA SLOVA -

ABSTRAKT

Tato prace se vénuje vyvoji pohonnych ustroji vozti Grand Prix v mezivdlecném obdobi.
Cela préace je rozde¢lena dle historickych meznikd, které se tykaji hlavné zmén pravidel pro
konstrukci zdvodnich vozi. Je zde uvedeno mnoho piikladi pohont zdvodnich vozil a jejich
postupného vyvoje.

KLi¢OVA sLovA

Motor, vykon, zdvihovy objem, kroutici moment, kompresor, Velka cena

ABSTRACT

This bachelor's thesis concerns evolution of Grand Prix cars' powertrain during interwar
period. The thesis is divided by historical milestones, mainly concerning changes of racing
cars' construction rules. Many examples of racing cars' powertrains and their gradual
evolution are presented.
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Uvob

,,Touha lidstva pohybovat se po zemi rychleji nez silou vlastnich nebo zvitecich svalii spolu
s prudkym rozvojem techniky vedla — po vyndlezu lokomotivy — v druhé polovin¢ 19. stoleti
ke stavbé samohybnych vozii bez koni a bez koleji — automobiliim.* [2] Hlavné vynélez
spalovaci motoru vyrazné posunul konstrukci téchto vozt kuptedu.

Vznikalo mnoho revoluénich ndpadd v konstrukcich vozii. K jejich naplnéni ale dochédzelo
o mnoho let pozd¢ji, protoze tehdejsi technologické postupy nebyly zdaleka na takové drovni.
Teprve az zdatnost technikl pfivedla tyto ndpady do reality, a to v zdvislosti na velmi
dialezitém faktoru — financich.

Tato price se vénuje vyvoji pohonnych tstroji vozi Grand Prix v mezividleéném obdobi.
Pravé v tomto obdobi je zaznamendno nejvice technickych feSeni, kterd piimo ovliviiovala
konstrukci vozli pro bé€Zny provoz. VétSina téchto feSeni je zde zaznamendna a doloZena
bohatymi ilustracemi. Cela prace je rozdélena dle historickych meznik1, které se tykaji hlavné
zmén pravidel pro konstrukci zdvodnich vozu.

Prvni Cast se vénuje dplnému pocatku automobilovych zdvodi. Tomuto obdobi vyrazné
dominovala Francie a Némecko. Vozy v tomto obdobi pfipominaly spiSe motorizované
kocary, nez klasické automobily. Motory nedosahovaly vysokych vykona a vozy byly velmi
nespolehlivé. Piesto se objevovalo mnoho dalSich vyrobcti, ktefi svymi ndpady obohacovali
svét zdvodnich vozi.

Ve druhé casti se setkdvdme s vozy, které uz zdsadnim zpisobem zménily konstrukci
budoucich vozl. Poprvé se zde objevuji moderni podvozky, které sndze piendsely vykon
motorl na vozovku a zajist'ovaly lepsi ovladatelnost.

Mezivéle¢nému obdobi je zde vénovana kapitola tieti, Ctvrtd a patd. Jednd se o stéZejni Cast
této prace, ve které je kladen nejvyssi diraz na zaznamendni technickych dat pohonnych
jednotek a jejich postupného vyvoje. Je zde uvedeno mnoho technickych feSeni, kterd jsou
uzivana dodnes. NejdilezitéjSimi vyrobci zdvodnich vozl v tomto obdobi jsou bezesporu Alfa
Romeo, Bugatti, Maserati, Mercedes a pozdé&ji velmi slavny Auto Union. Pravé tito vyrobci

udali jasny smér, kterym se dél fidil vyvoj vozi po druhé svétové vilce.
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1 POCATKY AUTOMOBILOVYCH ZAvVODU

S touhou lidi po rychlejsi a dokonalejSi dopraveé odstartovaly 1 prvni podniky, které by se daly
nazvat zavody. Jejich tkolem nebylo pouze urceni nejrychlejsiho vozu, ale piedevsim se zde
mélo urcovat, jakym smérem se md dal$i vyvoj vozii ubirat. Jednalo se také o velké
spolecenské udélosti, ktera navstévovany mnoha divaky. Zpravidla se jednalo o zavody mezi
zndmymi mésty se zastadvkami napiiklad na obéd. Na startu téchto zadvodl se objevilo mnoho
vozl s rozmanitymi druhy pohonu. Velkou skupinu vozl tvofily vozy s parnim pohonem.
Konstruktéfi téchto vozl sdzeli hlavné na vysoky vykon a konstrukéni zkusenosti, které byly
ve velké mife aplikovany v Zelezni¢ni dopravé. Dalsi pocetnd skupina vozli pouZzivala
spalovaci motory. Jejich motory ale vykonové na parni motory velmi ztricely, ptesto vSak
zaznamenaly mnoha uspéchi. Velkou zajimavosti je i uicast vozu s elektrickym a pruZinovym
pohonem. Dokonce se objevil i jeden viz, ktery byl pohdnén vlastni vahou cestujicich.

Do cela vyrobct spalovacich motori se postavil Daimler. Jeho dvouvalcovy vidlicovy
motor produkoval 1,8 kW (2,5 k) pii 800 min™ (obr. 1.1). PouZival dvou ventilti na kazdy
valec, vyfukovy ventil byl ovldddan vackou, saci podtlakem. Samocinny ventil umistény
v pistu slouzil k vyplachovéni spalovaciho prostoru a k jeho doplnéni vzduchem.

(No Model.) 2 Bheets—=Bheot 1.
G. DAIMLER.
GAS OR PETROLEUM MOTOR ENGINE.

No. 418,112. Patented Dec, 24, 1889,
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Obr. 1.1 Vykres motoru Daimler [22]
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Velmi vyznamnym hri¢em ve vyrobé spalovacich motoru byl také francouzsky Panhard,
ktery podle patentu Daimlera vyrdbél Ctyfvalcovy fadovy motor o objemu 3,3 litry. Nesl
oznaceni Phoenix a produkoval vykon 8,8 kW (12 k). [2]

Tehdy jesté nebylo tolik znalosti a dostate€nych technologii ke zvySovani vykonu klasickych
zpusobem, jak jej zndme dnes. Proto bylo zvySovani vykonu motorti dosahovano zvySovanim
zdvihového objemu motoru. MiZeme se tedy setkdvat se ¢tyfvdlcovymi motory o objemu az
16 litrQ, které pouZzival napiiklad italsky Fiat (obr. 1.2).

Obr. 1.2 Fiat z roku 1905 [23]

S vyvojem motori souvisel i vyvoj podvozkid. Z pociatku byla dostacujici kombinace
spalovactho motoru a kocdrového podvozku. S ndrGstem vykonu motorti vSak kocdrovy
podvozek nevyhovoval a podlehl novym konstrukcim. Vznikla napiiklad prvni pfedni
ndprava s nezdvislym zavéSenim kol.

BRNO 2012 12
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2 PRVNI VELKE CENY

Zatimco se zavodni automobilovd scéna ddle vyvijena, francouzsky autoklub A.C.F.
(Automobile Club de France) pracoval na novém Sampionatu. Jednalo se o prvni Velké ceny.
Ty byly timto autoklubem uspotdddny celkem tii v letech 1906 az 1908.

Prvni Velké ceny A.C.F. se zii¢astnilo celkem 32 vozu. Jejich jediné omezeni spoc¢ivalo pouze
v maximalni hmotnosti 1 000 kg. VSechny zavodni vozy pohanély ¢tyfvalcové fadové motory
umisténé v predni ¢asti vozu. Objem motorii se pohyboval od 12 do 18,3 litru. Motory
pracovaly z dneSniho pohledu ve velmi nizkych otaCkach. Zpravidla to bylo kolem
1200 min". Vét§ina motord méla rozvod ventilii feSen systémem SV, vyjimku tvofil
Mercedes s OHV a Fiat s F-hlavou. Motory dosahovaly vykonu 75 — 90 kW (100 — 120 k).

Obr. 2.1 Fiat 120 HP z roku 1906 [24]

V nasledujicim roce byla omezena spotieba paliva na 30 litri na 100 km. Toto omezeni se
nijak zasadn¢ nedotklo konstrukce motord. Stdle tvofily na startu vétSinu vozy se
¢tyfvéalcovymi motory. Poprvé se zde objevily vozy s osmivalcovymi motory, britsky Weigel,
francouzsky Porthos a Svycarsky Dufaux. [5]

Rok 1908 pfinesl zdsadni zménu v pravidlech. Maximdlni plocha vSech pisti nesméla
ptekrocit 750 cm® a minimdlni hmotnost vozu nesmé&la klesnout pod 1100 kg. Proto se
pracovalo na zvétSovani pracovnich zdvihli motorti, aby mohl byt zachovéan zdvihovy objem.
Presto vSak doslo k celkovému zmenSovani zdvihovym objemii na 9,6 az 15 litri. Se
zvétSenim zdvihu souviselo i zvyieni poétu otatek na 1700 az 1 800 min™'. Vykony t&chto
motorl se pohybovaly mezi 95 a 100 kW (130 — 140 k) a umoziovaly vozim dosaZeni
rychlosti az 160 km/h. [2]

BRNO 2012 13



PRVNIi VELKE CENY -

Obr. 2.2 Motor vozu Itala z roku 1908 [25]

V letech 1909 az 1911 nastala pfestdvka. VétSina vyrobcl zdvodnich vozi téZce nesla
finan¢ni naro¢nost téchto zdvodi a rozhodla se nezicastnit. Proto se nekonaly v tomto obdobi
zadné Velké ceny, pouze zdvody mensich vozi do vrchd.

Navrat Velké ceny vroce 1912 znamenal velky krok ve vyvoji zdvodnich vozi. Nékteii
vyrobci stdle konstruovaly velké nemotorné vozy s monstréznimi motory. Ale napiiklad
Peugeot postavil na start zdvodu lehky pokrokovy viiz s témét poloviénim objemem motoru a
s tehdy velmi modernim kloubovym hiidelem pro pienos vykonu na zadni kola. Uspéch
tohoto vozu jasn¢ naznacil, zZe éra velkych nizkootiCkovych motori nendvratné¢ konci.
Hmotnost lehkych obratnych vozl se pohybovala pod hranici 1 000 kg.

Viiz Peugeot z roku 1912 mél &tyivédlcovy fadovy motor o zdvihovém objemu 7 598 cm’
a jeho vykon byl 95 kW (120 k) pii 2 250 min™. Dva ventily na kazdy vilec byly ovladany
semidesmodromickym rozvodem dvéma vackovymi hiideli (obr. 2.3).

Obr. 2.3 Semidesmodromicky rozvod vozu Peugeot [26]
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Nésledujici rok byla op€t omezena spotieba, tentokrat na 20 litrdt na 100 km. Hmotnost vozu
se musela pohybovat mezi 800 a 1 100 kg a byla zakdzéna proudnicové zadni ¢ast vozu. Vozy
Peugeot ale stdle dominovaly. Pohanél je ¢tyivalcovy fadovy motor se zdvihovym objemem
5650 cm® se &tyfmi ventily na kazdy vélec a maximalnim vykonem 92 kW (124 k) pfi

2200 min™".

Vyvoj zavodnich vozi v Evropé pokracoval aZ do vypuknuti Prvni svétové valky. Postupné

v vev

mnohem niZe a podvozky se zdokonalovaly.

Béhem vilky se pofadaly zdvodni podniky v USA, i zde byl zaznamenan dal$i vyvoj
v konstrukci vozu. Pfi vstupu Spojenych statt do vélky a tyto podniky také skoncily, nastala
nckolikaletd pauza v automobilovych zdvodech po celém svéte. [2]
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3 DVOUMISTNE vOozy 1920 — 1927

3.1 TECHNICKE PREDPISY

Po prvni svétové vélce se zdvody Grand Prix pomalu pfesunuly zpét do Evropy. Prvni zdvody
byly pofdddny roku 1920. Tehdy byl objem vélci omezen na 3 litry a minimalni hmotnost
vozu na 800 kg.

V nasledujicim roce byly opét povoleny tiilitrové motory, ale doSlo k zdkazu jakéhokoli
pfepliovani. Vozy s prepliovanymi motory byly tehdy velmi vykonné a vzhledem k velmi
nepfesnému a nestabilnimu fizeni, byly velmi nebezpecné.

V letech 1922 az 1924 byl sniZzen maximdlni objem motoru na 2 litry a minimdlni hmotnost
vozu se snizila na 650 kg. Pfepliiovani motoru bylo pro tyto vozy povoleno. Nutnou
podminkou tehdy byla pfitomnost mechanika ve vozu béhem zdvodu. Vzhledem k velkym
uspéchiim Angli¢anti s vozy s proudnicovymi zadnimi ¢astmi byla tato konstrukce omezena.
Maximdlni délka vozu od zadni osy kol byla tedy omezena na maximéln€ 1,5 metru. Tyto
vozy dosahovaly rychlosti az 220 km/h.

Pro rok 1925 nastala zména pouze v predepsané minimdlni Sifce vozu, kterd musela byt
alespon 80 cm, a povinnosti se stalo zpétné zrcétko.

Nésledujici rok pfinesl zménu v maximélnim objemu motoru, ten €inil 1,5 litru. Miniméaln{
hmotnost byla stanovena na 600 kg. Povinnost piitomnosti mechanika béhem zavodu
odpadla, ale ptesto ziistaly zachovany dvoumistné konstrukce vozi.

V roce 1927 byl zachovdn maximdlni objem motoru jako v roce pfedchédzejicim. DoSlo pouze
ke zméné minimalnich rozméra a hmotnosti. Na $ifku mohla mit karoserie vozu minimalné
85 cm a minimdlni vyska vozu byla 25 cm s minimalni hmotnosti 700 kg. [1] [12]
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3.2 ALFA ROMEO

Prvnim vozem znacky Alfa Romeo, ktery byl vyroben pro zdvody Grand Prix, byl v roce
1923 typ P1 (obr. 3.1). Pro Velkou cenu Itdlie roku 1923 byly piihlaSeny dva tyto vozy.
Nestastnou ndhodou se ale na startu zdvodu neobjevily. Jejich jezdec Ugo Sivocci s jednim
z vozl behem testd smrtelné havaroval a firma se rozhodla tyto vozy do zavodu jiZ nenasadit.
Vozy pohénél fadovy Sestivdlec o objemu 1990 cm?, ktery produkoval vykon 71 kW (95 k)
pti 5 000 min”'. Maximaln{ rychlost vozu byla 195 km/h. [1] [2]

Obr. 3.1 Alfa Romeo typ P1 7 roku 1923 [27]

Pro dalsi ro¢nik pfipravila Alfa Romeo typ P2. Tento viiz pohanél fadovy osmivdlec s vrtdnim
61 mm, zdvihem 85 mm a objemem 1 987 cm” (obr. 3.2). Tento motor se sklddal ze &tyf para
ocelovych vdlct s navafenymi plechovymi plasti pro chlazeni vodou. Rozvod byl DOHC se
dvéma ventily na valec sklonénymi v thlu 100°. Vackové hiidele byly pohanény ozubenymi
koly na konci klikové hiidele. Pfepliovani zajiStoval kompresor Roots, pohdnény z piedni
casti klikové hiidele pfevodem ozubenymi koly do rychla v poméru 1,235. Tento motor
dosahoval vykonu 106 kW (138 k) pti 5 500 min” a pii dalSi modernizaci az 120 kW (165 k).
Viiz dosahoval maximalni rychlosti 180 km/h. [6]

Obr. 3.2 Motor vozu Alfa Romeo P2 [1]
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3.3 BALLOT

Francouzské vozy Ballot pouZivaly vroce 1919 osmivalcové fadové motory, které byly
sloZzeny ze dvou litinovych blokii po ctyfech valcich (obr. 3.3). Vrtani vdlct bylo 74 mm,
zdvih 140 mm a celkovy objem 4 817 cm’. Rozvod DOHC se dvéma vaikami obsluhoval
Ctyfi ventily na kazdy vélec sklonéné v thlu 60°. Vykon tohoto motoru byl 103 kW (140 k)
pfi 3 000 min™".

Obr. 3.3 Motor vozu Ballot [28]

Niasledujici rok byl omezen objem motoru na 3 litry, a proto doSlo pouze ke zmenSeni
pfedchozi verze motoru na vrtani 65 mm a zdvih 112 mm. Celkovy objem ¢inil 2 960 cm’.
Rozvod ventill byl fizen dvéma vackovymi hiidelemi pohdnénymi celnimi ozubenymi koly.
Kazdy valec obsahoval opét Ctyfi ventily sklonéné v uhlu 60°. Motor mél vykon 107 kW
(145 k) pii 3 800 min™". [2]

3.4 BUGATTI

Obr. 3.4 Cdstecny fez vozem Bugatti 35 [29]
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Prvnim vozem znacky Bugatti, ktery se po vélce zicastnil Velké ceny, byl v roce 1924 typ 30.
Tento vz pohéanél fadovy osmivdlec o objemu 1991 cm’ (obr. 3.5). Vrténi tohoto motoru
bylo 60 mm a zdvih 88 mm, kazdy valec mél tii ventily, dva saci a jeden vyfukovy.
Uspotadani ventil bylo velmi nezvyklé, byly uloZené rovnobézné s vélci, a tim vznikal
polokulovity spalovaci prostor. Vykon byl pfiblizné¢ 70 k. Tyto motory byly zdkladem pro
novy typ 35, ktery se stal velmi oblibenym zdvodnim nacinim (obr. 3.4). [2] [7]

Obr. 3.5 Motor vozu Bugatti 30 [30]

Typem 35 zacala dspéS$nd ,.Siilira® vozl Bugatti. Prvni model 35 byl postaven na novém
podvozku a vyuZival motoru z typu 30. Vyrdbél se ve trech verzich: 1,5 litru, dvoulitr jako typ
35C a typ 35B s motorem o objemu 2,3 litru. Motory méli opét rovnob&Zné ventily, plocha
prifezu vyfukového kandlu byla o 20 % vétsi nez plocha kandlu sacitho. Vzhledem k naprosto
nevhodnému spalovacimu pllkulovému prostoru nedochdzelo u téchto motort k piili§
optimalnimu prohofivani. Kompresni pomér byl mnohem niz§i nez u jinych zavodnich
motort, proto nedosahovaly tyto motory velkych vykonil.

Typ 35B s motorem o objemu 2261 cm’ (vrtani 60 mm a zdvih 100 mm) byl doplnén
tiflopatkovym kompresorem Roots pohdnénym od stfedu klikové hiidele ozubenymi koly
(obr. 3.6). Vackova hiidel byla pohdnéna svisle umisténou kralovskou hiideli s kuZelovymi
koly z pfedni c¢ésti klikové hiidele. Motor disponoval vykonem 99 kW (135 k) pfi
5300 min"'. Maximéln{ rychlost vozu byla 200 km/h. [8]
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Obr. 3.6 édsteény 7ez motorem Bugatti 35B [1]

Po roce 1926 doslo k modifikaci dvoulitrového motoru 35 zmenSenim vrtani na 52 mm a tim
vznikl motor o objemu 1,5 litru piepliiovany kompresorem. O rok pozdéji byl zkonstruovéan
novy motor s vrtdnim 60 mm a zdvihem 66 mm. Mgl vykon 82 kW (110 k) pii 5 500 min™".
Viz s timto motorem nesl oznaceni 39A. Pro amatérské zdvody byl déle zkonstruovan typ
37A. Jednalo se o viz se Ctyivadlcovym motorem s kompresorem Roots o objemu 1 496 cm’

(vrtani 69 mm a zdvih 100 mm) s rozvodem OHC (obr. 3.7). Vykon tohoto motoru byl 67 kW
(90 k). [2]

Obr. 3.7 Motor Bugatti 37A [31]

I pfes mens$i vykon motor Bugatti byly vozy velmi oblibené a tspésSné. Jejich podvozek byl
na vysoké urovni a tim byla zarucena snadnéjsi ovladatelnost. Spolehlivost motoru byla také
jednim z dileZzitych parametrti tehdejSich motorti a pravé v této vlastnosti vozy Bugatti také
excelovaly.
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3.5 DELAGE

V roce 1924 nasadila firma Delage do zavodl viiz s velmi modernim motorem. Jednalo se
o typ 2LCV s dvanactivdlcovym motorem o objemu 1 985 cm®, ktery byl pro nasledujici rok
jestd prepliiovan dvéma kompresory Roots (obr. 3.8). Uhel sklonti vilct byl 60°, rozvod
DOHC obsluhoval dva ventily na kazdy vélec, o pfisun smési se spolu s kompresory staraly
dva karburétory Zenith. Vykon tohoto motoru ¢inil 80 kW (120 k) pfi 6 200 min" bez
pfepliovéani a 140 kW (190 k) pii 6 800 min”' s ptepliiovanim. To znamen4, Ze litrovy vykon
tohoto motoru byl az 70 kW. To byla nejvyssi hodnota, jaké zdvodni motory tehdy
dosahovaly. Maximdlni rychlost tohoto vozu byla 190 km/h. Z obrdzku jsou patrnd dvé
magneta Bosch a dva kompresory Roots umisténé v predni ¢asti motoru pohdnéné ozubenymi
koly.

Obr. 3.8 Cdstecny ez motorem vozu Delage 2LCV [1]

,Jednim z nejslavnéjsSich motorG vSech dob ale nebyl tento technicky vytiibeny vidlicovy
dvandctivdlec, ale jeho ndslednik uréeny pro formuli 1,5 litru, Loryho fadovy osmivélec* [1]
(obr. 3.9). Tento motor m¢l vrtani 55,8 mm, zdvih 76 mm a vykon 110 kW (147 k)
pfi 7 000 min™ s kompresorem Roots a nasledujici rok dokonce 125 kW (168 k) pii 8 000
min"'. Klikova skiifi se sklddala ze dvou &sti a jeji d&lici rovina byla v ose klikové hiidele,
hlava motoru a vilce byly odlity v jednom kuse. Klikova hiidel byla devétkrat ulozena. Celni
ozubené soukoli pohédnclo rozvod DOHC se dvéma ventily na kazdy valec v dhlu 100°.
Celkem se v tomto motoru nachdzelo 48 valivych loZisek.
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Il'lOtOfSl’l‘lp S.COIIL

Obr. 3.9 Motor Delage 1,5 litru [31]

3.6 DUESENBERG

Americky Duesenberg bé¢hem vélky tzce spolupracoval s firmou Bugatti, coz bylo velmi
patrné na jeho vozech. Jejich konstrukce se témétf shodovala s vozy Bugatti. Prvnim
povéilecnym vozem Duesenberg, ktery se zucastnil Grand Prix, byl vroce 1920 typ 183.
Tento viiz pohdné&l fadovy osmivilec o zdvihovém objemu 2 977 cm’, vrtini 63,5 mm
a zdvihu 117 mm (obr. 3.10). Motor mé¢l rozvod SOHC s jednu vackovou htideli, ktera
ovléadala tfi ventily na kazdy valec, podobné jako u Bugatti. Pfipravu palivové smési mély na
starost dva karburétory Miller. Vykon motoru &nil 85 kW (114 k) p#i 4 250 min™".

Obr. 3.10 Motor vozu Duesenberg 183 [32]
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3.7 FIAT

,Pro fadu konstruktérii se stal zacdtkem dvacatych let vzorem motor Fiat“ [1]. Zvlasté
dvoulitrovy motor typu 804 z roku 1922. Tento motor vychdzel z o rok star§iho tfilitrového
osmivélce. Dvoulitrovy motor mél svafovany blok s navafenou hlavou. Rozvod DOHC
se dvéma ventily na kazdy valec v uhlu 96°. Klikov4d hiidel i ojnice byly uloZeny ve
valeckovych lozZiskéach (obr. 3.11).

Obr. 3.11 Rez motorem Fiat 804 [1]

O rok pozdéji uz firma Fiat pfipojila ke svému motoru kompresor Roots. Tentokrat se jednalo
o osmivdlcovy fadovy motor o objemu 1 980 cm3, vrtani 60 mm a zdvihu 87,5 mm.
Kompresor byl pohanény pifimo od pfedniho konce klikové hridele. ,,Pohon kompresoru sice
nebyl vypinatelny jako u Mercedest, fidi¢ vSak mohl funkci kompresoru zrusit pootocenim
pohyblivé stény skiiné dmychadla na kompresni strané, takZe vzduch proudil do vytlatného
potrubi nestlageny* [2]. Vykon motoru byl 107 kW (142 k) pii 5 500 min"'. Vaz s timto
motorem nesl oznaceni 805 a jeho maximalni rychlost byla 170 km/h. [1] [9]
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Obr. 3.12 Viiz Fiat 805 [33]

Velmi zajimavou koncepci Fiatu bylo spojeni dvou motor (obr. 3.13). Jednalo se o dva
Sestivdlcové motory, které byly posazeny vedle sebe a navzdjem svarené. Klikové hiidele
byly spojeny ozubenymi koly a sklddaly se z vice dilu. Z toho diivodu mohla spodni loziska
na ojnici zistat ned&lena. Zdvihovy objem tohoto motoru &inil 1 434 cm®, vrtani 50 mm a
zdvih 63 mm. Pfi Velké cené Itdlie v roce 1927 mél tento motor vykon 128 kW (175 k)
pfi 7 500 min™' a na zkugebn& ddajnd 138 kW (187 k) pti 8 500 min.

Obr. 3.13 Schéma spojeni dvou motorii Fiat
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3.8 MASERATI

V roce 1926 zkonstruovali bratfi Maserati zdvodni viiz s ozna¢enim Tipo 26. Jednalo se o viiz
s fadovym osmivélcem o zdvihovém objemu 1491 cm’ s vrtdnim 60 mm, zdvihem 66 mm,
srozvodem DOHC a pfepliiovanim kompresorem Roots (obr. 3.14). Vykon byl 92 kW
(124 k) pti 5300 min". Zajimavosti tohoto motoru bylo mazani. Motor byl vybaven tzv.
suchou skiini, kde olejové Cerpadlo Cerpalo olej ze zdsobniku do mazaciho okruhu a dalsi
cerpadlo tento olej precCerpalo zpét do olejové nadrZze, kterd se nachdzela mezi kokpitem
a motorem. O pfipravu smési se zpocdtku staraly karburdtory Memini, pozd¢ji ale byly
nahrazeny karburdtory Weber. Klikovd hiidel byla uloZena v péti loZiskdch, ojnice byly
ocelové a pisty hlinikové. V hlavé motoru se nachdzely dva ventily pro kazdy vélec v dhlu
45°. Maximdlni rychlost vozu s timto motorem byla ptiblizn¢ 160 km/h.

Obr. 3.14 Motor Maserati Tipo 26 [34]

Verze Tipo 26B pro rok 1927 vychéazela z typu 26. Vzhledem k novym pravidliim byl objem
motoru zmén&n na 1 980 cm® s vrtdnim 62 mm a zdvihem 82 mm (obr. 3.15). Prepliiovéni
opét zajistoval kompresor Roots a piipravu smési dva karburdtory Weber. V Maserati také
Casto experimentovali s materidly, napiiklad olejové Cerpadlo bylo z drahé hotcikové slitiny.
Diky témto lehkym materidltim byly vozy Maserati velmi lehké a dobfe ovladatelné. [1] [10]

Obr. 3.15 Motor Maserati Tipo 26B [35]
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3.9 MERCEDES

Firma Daimler, kterd béhem valky produkovala letecké motory, méla pti konstrukci motora
na co navazovat. Jako prvni pouZzila ve svém voze 28/95 prepliiovani kompresorem, ktery byl
pfipojen k leteckému motoru. Jednalo se o fadovy Sestivélec o zdvihovém objemu 7 280 cm”,
vrtdni 140 mm a zdvihu 74 mm (obr. 3.16). S rozvodem SOHC a dvéma ventily na vélec
produkoval motor vykon 74 kw (99 k) pii 1800 min". Jednalo se tedy o motor, ktery
pracoval pfi velmi nizkych otiackdch. V roce 1921 stimto vozem vyhrdl Max Sailer
zavod Coppa Florio a viiz se tak stal prvnim vitéznym vozem s kompresorem v Evropé.

Obr. 3.16 Motor Mercedes 7,1 litru [36]

Na zdkladé typu 28/95 vznikl vroce 1923 dvoulitrovy tfadovy nepiepliiovany ctyivalec
s rozvodem DOHC se ¢tyfmi ventily na kazdy vélec v tihlu 60° a vykonem 59 kW (80 k)
pii 4 000 min™". S timto motorem zvitézil viiz v Targa Florio a Coppa Florio. Nésledujici rok
byl zkonstruovan dvoulitrovy fadovy osmivalec s kompresorem Roots. Motor mél opét Ctyfi
ventily na valec sklonéné v thlu 60°, ale vykon tohoto motoru byl uz 115 kW (156 k)
pfi 4 500 min™".

Od roku 1926 se Mercedes soustiedil z ekonomickych diivodi pouze na velké sportovni vozy,
které byly piizpiisobeny pro zdvody Grand Prix. Jednalo se o typy SS, SSK a SSKL. Tyto
vozy pohdnél ftadovy Sestivdlcovy motor srozvodem OHC s objemem 7,1 litru
s preplilovanim. Tyto motory se pouZivaly az do roku 1932 a vice informaci o nich je
uvedeno v kapitole 4.7.

Jako zajimavy experiment se ukdzal v roce 1923 pokus Mercedesu o pfesun motoru za fidice
(obr. 3.17). Tento viiz se stal inspiraci pro pozd¢jsi vozy Auto Union. Motor tohoto vozu byl
dvoulitrovy ftadovy Sestivdlec srozvodem DOHC, dvéma karburdtory bez pfepliiovani
a vykonem 59 kW (80 k) p¥i 4000 min™". [2]
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3.10 MILLER

Obr. 3.18 Viiz Miller [38]

O konstrukci vozii Miller se zaslouZil American Henry Miller, ktery byl v té dobé povazovan
za ,,Bugattiho* Ameriky. Jeho vozy vynikaly hlavné pouzitim kvalitnéjSich materilt a velmi
odliSnou koncepci nez jiné vozy (obr. 3.18). Jednalo se totiZ o vozy s ndhonem piednich kol
(obr. 3.19), ur€ené pro zdvody na ovdlnych okruzich v Americe, kde nebylo nutné vést
s sebou mechanika. Ale 1 presto byly nasazovany na zdvody Grand Prix. Tyto vozy mély na
svou dobu velmi vykonné motory (obr. 3.20). Prvni typ byl vybaven fadovym osmivélcem
o objemu 1 983 cm’, ktery pti 5 000 min” produkoval vykon 88 kW (105 k). Nésledujici typ
s oznaCenim 91 pohdnél také fadovy osmivdlec, ale tentokrat, v rdmci pravidel pro rok 1926,
byl jeho objem sniZen na 1 500 cm’. Se shodnym vrtdnim a zmenSenym zdvihem produkoval
pomoci odstiedivého kompresoru t&zko uvéfitelnych 170 kW (230 k) pii 5 000 min™. Skladal
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se ze dvou Ctyfvédlcovych blokid. Rozvod ventili DOHC pohdnény ozubenymi koly ovladal
dva ventily na kazdy valec v thlu 90°. Kompresor byl pohdnény ozubenymi koly od zadni
¢asti klikové hiidele. I pfes svilj velky vykon nebyl tento viiz konkurenceschopny hlavné
z diivodu pouziti tfistupnové prevodovky, kterd na americkych ovélech postalila, ale na
slozitych evropskych okruzich zdsadné nevyhovovala. [1] [2]

Obr. 3.19 Detail predni pohdnéné ndpravy vozu Miller [39]

Obr. 3.20 Motor vozu Miller [40]
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3.11 SUNBEAM

Obr. 3.22 Motor vozu Sunbeam [41]

Vozy Sunbeam pohénél dvoulitrovy fadovy Sestivdlec s rozvodem DOHC bez ptepliiovéani
(obr. 3.22). S vrtanim 67 mm, zdvihem 94 mm a celkovym objemem 1 998 cm® produkoval
motor vykon 75 kW (101 k) pii 5 500 min™'. Pozdgji byl tento motor opatfen kompresorem
Roots, ktery pracoval s pretlakem 42 kPa. Zajimavosti tohoto motoru bylo pravé zminéné
pfepliiovani. Kompresor byl zatazen mezi karburdtor Solex a motor. Jednalo se o prvni
systém prepliovani, ktery stlacoval misto vzduchu smés benzin-benzol-lth. Kompresor byl
pfipojen na klikovou hiidel v pfedni ¢4sti motoru a mél nezvykly tvar. Diky prepliiovéani
vzrostl vykon motoru na 102 kW (137 k) pti 5 500 min™". [2]

3.12TALBOT

Francouzsky vyrobce Talbot se zidcastnil Grand Prix v letech 1926 a 1927 s vozem
oznacenym Darracq. Jednalo se o zdvodni vz sosmivdlcovym fadovym motorem
o zdvihovém objemu 1 485 cm’ (obr. 3.21). Rozvod DOHC, pohdn&ny ozubenymi koly ze
zadni Casti motoru, ovlddal dva ventily na kazdy valec. Piepliiovani zajiStoval kompresor
Roots. Vykon tohoto motoru byl 123 kW (165 k) pfi 7 000 min ™. [11]

Iz \\

Obr. 3.21 Motor vozu Talbot [42]
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3.13 VAUXHALL

Vozy Vauxhall pochdzejici z Anglie pohan&l fadovy &tyfvdlec o objemu 2 939 cm’
(obr. 3.23). Tyto motory byly svoji stavbou velmi robustni. Rozvod DOHC, pohanény
ozubenymi koly, obsluhoval Ctyfi ventily na kazdy vélec v thlu 90°. Kazdy valec obsahoval
tfi zapalovaci svicky, které mély zdokonalit proces hofeni smési. Toto feSeni vSak nebylo
Gi¢inné a brzy se od n&j upustilo. Motor dosahoval vykonu 95 kW (129 k) pii 4 500 min™".

Obr. 3.23 C’dsteén)? rez motorem Vauxhall [1]
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4 MONOPOSTY 1928 — 1933

4.1 TECHNICKE PREDPISY

Rok 1928 prinesl dilleZitou zménu v zavodech Grand Prix. Ve voze jiZ nemusel byt pfitomen
mechanik po cely zdvod. Diky tomuto pfedpisu vznikly prvni opravdové monoposty. Objem
motoru nebyl nijak omezen. Hmotnost téchto vozii se pohybovala od 550 do 650 kg.

V nésledujicim roce byla minimalni hmotnost vozu zvysena na 900 kg. Vozy mohly byt opét
jednomistné, ale pokud se zdvodli mél zicastnit néjaky dvoumistny viz, musel splnit
podminku minimdlni $itky 100 mm. Novinkou bylo omezeni po¢tu mechanikt, ktefi mohli
béhem zastdvky na voze pracovat. Pravidla umozilovala pouZiti pouze dvou mechanikd pfi
zastavce. Déle byla omezena spotieba paliva, kterd nesméla presahnout 14 litrt na 100 km.
Tato omezeni se vSak nesetkala s pochopenim vyrobcti zdvodnich vozl a z toho divodu se
pod témito pravidla jely pouze dva zavody.

Vzhledem ke v§em omezenim byla zaloZena tzv. Formula Libre neboli volna formule. Vozy
této kategorie nebyly v niCem omezeny, a proto se zdvodl zucastnilo mnohem vice vozu
riznych znacek.

V roce 1930 byl stanoven minimdlni objem vélcl na 1,1 litru a minimdlni hmotnost 900 kg.
Palivo mohlo obsahovat maximalné 30 % benzolu. Dle téchto pravidel se jely opét jen dva
zévody.

Nasledujici rok priSla dalsi dilezitd zména, kterd zahrnovala zménu maximdlniho objemu
motoru na 5 litr. Minimdalni hmotnost vozu byla stanovena na 800 kg.

Ve skuteCnosti se vSak tato pravidla nedodrzovala a dale se zdvodilo dle Formule Libre az do
roku 1933. Proto se Casto stdvalo, Ze se na trati spolu setkdvaly vozy, které byly svym
objemem motoru a vykonem absolutné nesrovnatelné. [12]
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4.2 ALFA ROMEO

Po uspésném modelu P2 Alfa Romeo vyvinula dal$i zdvodni vz s velmi ojedinélym
pohonnym ustrojim. Jednalo se o model Tipo A Bimotore z roku 1931. Tento vz pohdnély
dva vedle sebe polozené fadové Sestivdlcové motory o objemu 1750 cm’® (obr. 4.1). Kazdy
z téchto motorti mél vlastni spojku i pfevodovku. Razeni obou pievodovek bylo spojeno, ale
i pfesto dochdzelo k problémim v jejich synchronizaci. Viz s témito dvéma spojenymi
motory mél celkovy objem 3 500 cm’ a poskytoval maximdlni vykon 148 kW (200 k) pfi
5000 min™. I pfes sviij vysoky vykon se viiz nestal distojnym nasledovnikem pro model P2.
Vzhledem ke svoji velké hmotnosti a slabému podvozku, ktery byl plivodn€ urcen pro lehci
vozy, neumoznoval tento viiz tak obratnou ovladatelnost jako konkuren¢ni vozy.

Obr. 4.1 Umisténi motorit ve voze Tipo A Bimotore [43]

Usp&$nym vozem znalky v kategorii monoposti se stal aZ typ P3. Tento viiz pohdnél fadovy
osmivalec o objemu 2 654 cm’® (obr. 4.3). S vrtanim 65 mm, zdvihem 100 mm a dvéma
kompresory Roots na levé strané produkoval vykon 140 kW (190 k) pfii 5 400 min™. Pohon
kompresort zajistoval pievod ozubenymi koly z prostfedni Casti motoru, nebot byl
konstruovén jako dva Ctyfvdlcové motory spojené za sebou. Klikov4 hiidel se sklddala také ze
dvou kust spojenych Srouby mezi Ctvrtym a patym vdlcem. Rozvod DOHC, pohanény od
sttedu motoru ozubenymi koly, stejné jako kompresory, ovladdal dva ventily na kazdy vélec
v thlu 100°. Pfenos kroutictho momentu z motoru zajiStovala jedna klasickd Ctyfstupniova
pfevodovka. Za ni ale nasledovala dalif zvlastnost tohoto vozu. Slo o universdlni kifZzovy
kloub, za kterym byl umistén diferenciél, ze kterého vychazely dvé hiidele Sikmo ke kazdému
kolu (obr. 4.2). Tento zplisob zajist'oval stabilni pfesun kroutictho momentu na ob¢ kola. Diky
pfesunu diferencidlu blize k pievodovce doSlo k vyrazné redukci hmotnosti neodpruzené

hmoty. [13]

o
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Obr. 4.2 Uspordddni pohonu vozu Alfa Romeo P3 [44]
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Obr. 4.3 Motor vozu Alfa Romeo P3 [13]

4.3 BENTLEY

I pfes moznost nevyuziti mechanika ve svém voze, zistaly vozy znacky Bentley v tomto
obdobi Ctyfmistné (obr. 4.4). Jednalo se pfedevSim o vozy, které byly urCeny pro zdvody v Le
Mans, ale i ptes tuto nevyhodu byly pouzity v Grand Prix. Stacilo pouze odmontovat blatniky,
svétla a rezervni kolo a prekryt koZenym potahem druhou fadu sedacek. Vozy pohénél fadovy
Styivdlcovy motor s vrtanim 100 mm, zdvihem 140 mm a celkovym objemem 4 486 cm’,
doplnény o kompresor Roots. Vackova htidel byla pohdnéna krilovskou htideli a rozvod
OHC ovlddal &tyfi ventily na kazdy vélec v Ghlu 60°. Vykon 177 kW (240 k) pfi 4 200 min™
byl pro zdvody Grand Prix dostacujici. Ale vzhledem k velké hmotnosti a hlavné vysoké

r%ﬁ({;f 71 detbr Fionee

Obr. 4.4 Civilni verze vozu Bentley 4,5 litru [45]
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4.4 BUGATTI

Obr. 4.5 Bugatti 51 [46]

Vyborné Bugattiho vozy postupem casu piestaly stacit stdle vykonnéjSim konkurencnim
vozim, a proto byl vroce 1931 zkonstruovdn novy jednomistny viiz, oznaceny jako typ 51
(obr. 4.6). Tento vliz pouzival osvédcené chassis typu 35. Jednalo se opét o osmivélcovy
fadovy motor. S vrtanim 60 mm, zdvihem 100 mm a celkovym objemem 2260 cm’
produkoval tento motor vykon 119 kW (190 k) pii 5500 min". Tento motor se lisil od
predchozi verze hlavné v uspotfdddni hlavy valci. Misto staré konstrukce s jednou vackovou
hiideli, zde bylo pouZzito dvou vackovych hiideli, které ovladaly dva ventily na kazdy valec
v thlu 90°. Dalsi odlisnosti od typu 35 bylo uspofddani valct. Typ 35 mél dva bloky po
¢tyfech vélcich, typ 51 uz jeden celistvy blok pro vSech osm valct. Piepliovani zajistoval
kompresor Roots, ktery stlacoval smés z karburatoru Zenith. S hmotnosti 750 kg byl tento viz
v pocatku svého plisobeni velmi tspésny. [2] [14]

Obr. 4.6 Motor vozu Bugatti 51 [47]

Bugatti ddle vyvinul dal$i dva vozy s oznacenim 53 a 54. Typ 54 pohan¢l fadovy osmivalcovy
motor o objemu 4 972 cm’ (obr. 4.7). Koncepce tohoto motoru zustala stejnd jako u modelu
51. S kompresorem Roots a dvéma karburdtory Zenith dosahoval vykon motoru 224 kW
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(300 k) pfi 5500 min". Viz stimto vykonem a velmi mohutnym motorem nedosahoval
velkych dspéchi, nebot’ jeho ovladatelnost vzhledem k pouZitému chassis z modelu 35 nebyla
praveé optimalni.

Obr. 4.7 Motor vozu Bugatti 54 [48]

Typ 53 se liSil od typu 54 hlavné v pohonu vSech kol, ten zajiStoval mezindpravovy
diferencidl. Poprvé u vozii Bugatti bylo pouZzito nezavislé zavéSeni na piedni ndprave
(obr. 4.8). Ostatni technika byla totoZnd s typem 54. [2]

Obr. 4.8 Detail predniho zaveseni kol vozu Bugatti 53 [49]

4.5 DELAGE

Firma Delage nastupovala do zdvodu také s jednomistnym vozem. Jednalo se vSak o evoluci
pfedchoziho modelu 1,5 litru z roku 1926. Zménou oproti predchozi verzi bylo umisténi
motoru. Ten byl posunut o 10 cm od podélné osy smérem doleva a tim bylo zvétSeno misto
pro fidice na pravé strané. Velkou zvlaStnosti tohoto vozu bylo pouziti mechanického
posilovace brzdného ucinku. ,,Jako servomechanismus ptisobila mald bubnova brzda ovladana
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noznim brzdovym peddlem a umisténd na piicné hiideli pohdnéné z prevodovky. Brzdny
ucinek této brzdy se potom mechanismem pienaSel jako ovliddaci sila na vlastni brzdy
v kolech.” [2]

4.6 MASERATI

V roce 1929 vznikl ve firm¢ Maserati novy zdvodni viz s ozna¢enim V4. Ten pohédnély dva
vedle sebe posazené fadové osmivdlcové motory z modelu 26B (obr. 4.9). Celkovy objem
motoru &nil 3 961 cm®. Se dvéma kompresory Roots a dvéma karburatory Weber dosahoval
motor vykonu 228 kW (305 k) pfi 5500 min™. Nésledujici rok byl jeho objem zvySen na
4905 cm’ a tim vzrostl vykon na 260 kW (350 k) pii 5200 min™. Viz s timto motorem byl
na rovinkdch velmi rychly a dosdhl n¢kolika rychlostnim rekordt. V zatackéach vsak tento viiz
ztracel kvili svoji velké hmotnosti a Spatné ovladatelnosti.

Obr. 4.9 Uspordddni motorii ve voze Maserati V4 [35]

Usp&$nym vozem se stal aZ jeho nastupce, model 8C 2800. Tento viiz pohdndl fadovy
osmivalcovy motor o objemu 2 795 cm’ s vykonem 148 kW (198 k) pti 6 000 min™. Motor
mél vrtdni 68 mm, zdvih 94 mm a rozvod OHC, ktery ovladal dva ventily na kazdy valec
v ihlu 90°. Pfeplhovani zajiStoval kompresor Roots, ktery stlacoval smés z jednoho
karburatoru znacky Weber. [15]

Model 8C 3000 byl modelu 8C 2800 velmi podobny. Jeho motor vSak nevznikl pouhych
zvétSenim objemu predchoziho typu. Ale byl inspirovdn menSim ctyfvalcovym motorem
o objemu 1,5 litru, ktery se montoval do novych modelit 4CM a 4CS. Osmivalcovy motor m¢l
vrtani 69 mm, zdvih 100 mm a celkovy objem 2991 cm® (obr. 4.10). Jeho vykon byl, pfi
pouziti kompresoru Roots, 170 kW (230 k) pfi 5 500 min™. Celkové byl tento motor velmi
podafeny. Jeho sametovy chod a vysoky vykon zajiStovala spousta technickych feseni, mezi
které patii pouziti kvalitnéjSich lehkych slitin, uloZeni klikové hiidele na véleckovych
loziskach, vylepSené mazéni i zapalovani.
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Obr. 4.10 Motor 8C 3000 [50]

Mezi dalsi vozy Maserati, které se staly slavnymi, se zatadil novy model 8CM. Tento viiz byl
postaven jako kompletn¢€ novy viz. Pohanél jej dlouhozdvihovy fadovy osmivalcovy motor o
zdvihovém objemu 2 992 cm’.

4.7 MERCEDES BENz

Zavodl Grand Prix se zucastiovaly vozy SS (obr. 4.12), SSK a SSKL. Stile se jednalo
o vicemistné vozy urCené pro zdvody jiné tiidy, které byly pouhym odmontovinim
prislusnych soucasti prizptisobeny pro zdvody Grand Prix.

Typ SS pohanél fadovy Sestivdlcovy motor s vrtdnim 100 mm, zdvihem 150 mm a zdvihovym
objemem 7 065 cm’ (obr. 4.11). Rozvod OHC s jednou vackovou hiideli, pohdn&nou svislou
kralovskou hiideli ze zadni ¢asti motoru, ovladal dva svisle umisténé ventily na kazdy valec.
Ventily byly dodate¢né plnény rtuti pro zajisténi jejich lepsSiho chlazeni. Blok motoru byl
z lehké hlinikové slitiny s litinovymi vlozkami a litinovou hlavou. Klikova hfidel byla
uloZena pouze na Ctyfech kluznych loziskiach. Prepliiovani zajistoval osvédCeny kompresor
Roots. S nizkym kompresnim pomérem 1 : 52 poddval tento motor vykon 148 kW (200 k)
pfi 3 300 min™.

Obr. 4.11 Motor vozu Mercedes Benz SS [51]
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Typ SSK pohanél opét Sestivalcovy Fadovy motor o objemu 7 065 cm’. Byl vSak naladén na
vykon 166 kW (225 k) pii 3 300 min"'. Tento typ se dile lisil v celkové délce, byl totiz
zkréacen na celkovy rozvor z 3 400 mm na 2 950 mm. Proto SSK (Super Sport Kurz).

Vrcholny typ SSKL (Super Sport Kurz Leicht) byl dalsi evoluci vozi SS. Viz s kriatkym
rozvorem byl radikdlné odleh&en. PouZival stile zndmy 3estivdlec o objemu 7 065 cm’, ale

n¢kolik kust bylo vybaveno motory o zvétSeném objemu 7 600 cm’, které dosahovaly vykonu
az 220 kW (300 k) pti 3 400 min™. [15]

Obr. 4.12 Civilni verze vozu Mercedes Benz SS [52]
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5 NADVLADA vOzU MERCEDES-BENZ A AUTO UNION
1934 - 1940

5.1 TECHNICKE PREDPISY

Ptredchozi tplna volnost v technickych parametrech vozi Formula Libre nehrdla pfiznivé do
karet vétSiné automobilek, které se snazily aplikovat technickd feSeni zdvodnich vozl na
vozidla pro béZny provoz. Proto bylo v roce 1934 vyddno ustanoveni, podle kterého byla
maximalni ,,suchd“ hmotnost vozu omezena na 750 kg. Pro tzv. suchou hmotnost platilo, Ze
do ni nebyla zapocitdna hmotnost provoznich kapalin, ndhradnich soucésti, ndhradniho kola a
dokonce i1 pneumatik. Vozy tak mély ve skutecnosti hmotnost bliZici se az 1 100 kg. Objem
motoru nebyl nijak omezen, nebot’ se predpokladalo, Ze snizenim maximalni hmotnosti
Mercedesti. Nejmensi Sitka vozu byla stanovena na 85 cm. PouZiti paliva bylo pln¢ na
automobilkdch, a proto se v tomto obdobi setkdvdme s mnoha experimenty s palivy.

Podle téchto pravidel se jely velké ceny v letech 1934, 1935 a 1936. Nedoslo vSak k naplnéni
ocekdvani poradateldi, nebot’ i pfes vdhové omezeni byly vozy schopny produkovat velmi
vysoky vykon a byly stéle tézko pouzitelné jako vzor pro vozidla na bézny provoz.

Pro rok 1937 uz vSak doSlo k omezeni objemu motoru vzhledem k hmotnosti. Ten se pocital
na zéklad¢ vztaht G = 129 V + 271 pro nepiepliiované motory a G = 939 V + 271 pro
pfepliované motory, kde G je hmotnost vozu v kg a V je objem motoru v litrech. Z toho
vyplynul maximalni objem nepfepliiovaného motoru 4 500 cm® a preplitovaného 3 000 cm’.
(2] [12]

5.2 ALFA ROMEO

Vozy Alfa Romeo, které uz dile nestacily na némecké vozy, se stile zacastiovaly zdvoda
Grand Prix. Jejich roli jiz bylo pouze doplnéni startovniho rostu. Piesto byly jejich vozy stdle
vyvijeny a dokonce se i ve velké konkurenci némeckych vozl dokdzaly nékolikrdt prosadit.
AvsSak dominance némeckych voz byla tehdy obrovska.

YV 2

Prvni viiz podle novych pravidel byl typ B 1934. Jednalo se o evoluci tspéSného modelu P 3.
Jeho evoluce spocivala hlavné ve zvétSeni objemu motoru, ktery byl pii zvétSeni vrtani z 65
mm na 68 mm 2,9 litru a dosahoval vykonu 168 kW (225 k) pti 5 400 min’. [16]

Nésledujici rok doslo opét ke zvétSeni vrtani a zdvihovy objem zvysil na 3,8 litru a dosahoval
vykonu 228 kW (305 k) pii 5 400 min .

Firma Alfa Romeo také dodédvala svoje vozy pro stdj Scuderia Ferrari, kterd pozdé&ji pii
vlastni konstrukci zdvodnich vozi navazovala na vozy Alfa Romeo a dosdhla mnoha dspéchi
v povélecné éie.
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5.3 AuTto UNION

Vozy znaCky Auto Union byly dilem zndmého automobilového konstruktéra Ferdinanda
Porsche, ktery se zaslouZil o vznik mnoha dalSich vozil, mezi kterymi je naptiklad i lidové
vozidlo KDF, pozd¢ji nesouci oznaceni VW Kifer. Stavba vozi Auto Union byla na svou
dobu velmi netypickd. Klasickou koncepci motoru vpiedu pred fidicem vysttidala koncepce
s motorem umisténym za fidi¢em po vzoru vozu Mercedes, zkonstruovaného v roce 1923. To
umoznilo piimé spojeni motoru s prevodovkou bez pouZiti spojovaci hiidele. Diky tomu mohl
vykonnosti. Ta ale zpoc¢itku ptfevySovala celkovou vykonnost vozu jako celku. Podvozek
téchto vozu byl sice velmi moderni, ale piesto se nedafilo tento podvozek naladit takovym
zpusobem, aby byl zaru¢en maximalni moZzny ptfenos vykonu na vozovku a dosaZena lepsi
ovladatelnost. Postupnym vyvojem se vSak podafilo tento nedostatek odstranit a spolu s vozy
Mercedes-Benz se Auto Union stalo nejsilnéjsi znackou v zavodech Grand Prix.

Obr. 5.1 Cdsteén)? rez vozem Auto Union A [17]

Prvni typ vozu Auto Union, vyrobeny v roce 1934, nesl oznaceni A (obr. 5.1). Tento viz
pohdngl estnictivdlcovy vidlicovy motor o celkovém objemu 4 360 cm’ (obr. 5.3). Blok
motoru byl odlity ze slitiny hlinik-kfemik (silumin) a jeho vélce sviraly thel 45°. Ob¢ hlavy
valcl byly také odlity z tohoto materidlu. Ventilovy rozvod ovladala jen jedna vackova hiidel
umisténd mezi hlavami vélci a pohdnénd od zadniho konce klikové hiidele svislou
kralovskou hiideli (obr. 5.2). Tato svisla hiidel pohanéla zaroven i magneta a ptes lamelovou
spojku i kompresor Roots. Kazdy vélec obsahoval dva ventily vzajemné sklonéné v ihlu 90°
a ulozené v bronzovych voditkdch. Ovladani sacich ventill zajisStovala vahadla a ovladani
vyfukovych ventilll tycky a vahadla. [17]
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Obr. 5.2 Rozvodovy mechanismus vozu Auto Union A [53]

U prvnich kust byla klikovd hifidel vykovédna z jednoho kusu chromniklové oceli a byla
uloZzena v deseti kluznych loZiskdch z olovéného bronzu. Pozdé&ji bylo u ojnic pouZzito
valeckovych lozisek a klikovd hiidel byla sloZend zvice casti a spojena Srouby
a drazkovanim. S kompresnim pomérem 7 : 1 vynikal tento motor vykonem 217 kW (295 k)
pii 4 500 min™" a jeho obrovsky togivy moment 540 Nm byl k dispozici uz od 2 700 min™.
Proto nebylo u téchto vozi nutno tadit tak Casto jako u jinych vozu.

Obr. 5.3 Motor vozu Auto Union A [4]

Dalsim modelem Auto Union se stal typ B (obr. 5.4). Tento vz se od typu A lisil jen
v detailech. Objem motoru se zvysil na 4 956 cm® a kompresni pomér na 8,5 : 1. Tim bylo
dosazeno vykonu 267 kW (375 k) pii 4 800 min' a kroutictho momentu 660 Nm pii
3000 min™. [1] []
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Obr. 54 édsteény rez vozem Auto Union B [54]

Néstupcem modelu B se stal model C. Ten nebyl pouhou modifikaci pfedchoziho vozu, ale
jednalo se o zcela novy vz, ktery si jiz zachoval hlavni znaky svych piedchtidcii. Jeho motor
(obr. 5.5) mél ze vSech modelll nejvétsi objem. Ten cinil 6 010 cm’ a bylo ho docileno
prepracovani klikové hiidele. Ta byla sloZena z osmi casti a priméry vsech Cepli byly
zvétSeny. Stéle byla uloZena v kluznych loZiskdch z olovnatého bronzu, pouze u ojnic bylo
opét pouZzito valeckovych lozisek. Mazani zajiStovalo olejové cerpadlo, které se tocilo
1,5 krét rychleji nez klikova hiidel a mélo pritok 30 litrti za minutu. Vykon tohoto motoru byl
pii pouZiti kompresoru Roots o pietlaku 130 kPa 382 kW (520 k) pfi 5000 min™' a kroutici
moment 853 Nm pii 2 500 min™'.

Obr. 5.5 Motor vozu Auto Union C [4]

Od roku 1937 byl podle pravidel objem motoru omezen, a proto byl opét vyvinut novy viiz,
tentokrdat uz ale nebyl dilem Ferdinanda Porscheho, ale i presto byl velmi pokrokovy a
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uspesny. Nesl oznaceni D a opét mél charakteristické znaky piedchozich modeli. Pohanél jej
dvanictivdlcovy vidlicovy motor o celkovém objemu 2990 cm’. Hlavni rozdil oproti
predchozim motorim bylo pouZiti tif vackovych hiideli. Jedna hiidel, umisténd mezi hlavami
motoru, ovladala saci ventily a dal$i dvé hiidele, umisténé v kazdé hlavé, ovladaly vyfukové
ventily (obr. 5.6). Dal$i vyznamnd zména byla v dhlu, ktery sviraly fady vélci. Star$i modely
m¢ély tento uhel 45°, zde byl zvétSen na 60°. Klikova hiidel uz nebyla uloZena na kluznych
loziskéch, ale na valivych valeCkovych. Zpocatku zajistoval piepliiovani jeden kompresor
Roots. Pozdé&ji se vSak preSlo k pouZiti dvoustupnového piepliiovani. Pro tento motor byl
specidlné vyvinut novy bezplovakovy karburator D.U.M. Vykon tohoto motoru byl 353 kW
(480 k) pti 7 000 min™ a kroutic{f moment 550 Nm pii 4 000 min™. [17[18]

Obr. 5.6 Rozvodovy mechanismus vozu Auto Union D [1]

5.4 BUGATTI

Firma Bugatti se stdle drzela své uz ponékud zastaralé konstrukce. Jeji viiz pro rok 1934 byl
oznacen jako typ 59. Tento viiz byl zkonstruovdn na rozsifeném a odlehéeném podvozku
predchoziho typu 51. Pohénél jej fadovy osmivalcovy motor o zdvihovém objemu 3 257 cm®
(obr. 5.7). O piipravu smesi se starala dvojice osvédcenych karburdtorii Zenith. S vrtdnim
72 mm, zdvihem 100 mm, rozvodem DOHC s vackovymi hiidelemi pohdnénymi ozubenymi

koly od zadniho konce klikové hiidele a kompresorem Roots produkoval tento motor vykon
194 kW (260 k) pti 6 000 min™. [19]

BRNO 2012 43



NADVLADA VOZU MERCEDES-BENZ A AUTO UNION 1934 - 1940 -

Obr. 5.7 Motor vozu Bugatti 59 [55]

5.5 MASERATI

Od roku 1934 se Maserati zdcastnilo zdvodli Grand Prix s vozem o oznaceni 8CTF. Tento viiz
vychézel z osvéd€eného modelu 8CM. Jeho motor byl odvozeny také z modelu 8CM. Jednalo
se opét o fadovy osmivélec o objemu 2 992 cm’ (obr. 5.8) pfepliiovany kompresorem Roots
s pretlakem 118 kPa. Motor byl vyladén na vykon 261 kW (350 k) pii 6 000 min™".

Obr. 5.8 Motor vozu Maserati SCTF [20]

AZ v roce 1940 predstavilo Maserati novy vz s oznac¢enim 8 CL. Ten pohanél novy fadovy
osmivdlec srozvodem 2 x OHC se ¢tyfmi ventily na kazdy vélec. S vrtdnim 78 mm a
shodnym zdvihem se jednalo o piesné &tvercovy motor. Celkovy objem tedy ¢inil 2 984 cm’ a
dosahoval vykonu az 320 kW (430 k) pii 6 400 min™' pii prepliiovani pietlakem 127 kPa. [20]
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5.6 MERCEDES-BENZz

Firma Mercedes-Benz, na rozdil od Auto Union, vsadila na tradi¢ni koncepci s motorem
veptedu a pouzila ve svych vozem vétSinou jiz zndmd technickd feSeni. Ale i1 tento
konzervativni piistup se setkal s ispéchem. Jejich vozy byly velmi rychlé a oproti Auto Union
byly i 1épe ovladatelné.

Prvni model byl oznacen jako W 25. Byl zkonstruovdn v roce 1935 a stal se zdkladem pro
dal$i dspéSné vozy. Pohdnél jej fadovy osmivdlcovy motor o celkovém objemu 3 360 cm’
pfeplnovany kompresorem Roots (obr. 5.9). Blok tohoto motoru byl odlit z hlinikové slitiny
a na n¢j priSroubované dvé ctvetice kovanych valcl s navafenymi hlavami. Kolem valct byl
z plechu o tloustce 10 mm navafen plast pro chlazeni vodou. Tato koncepce vychazela
z osvédcenych leteckych motorti. Klikova hiidel byla vykovdna zjednoho kusu a byla
uloZena pouze v péti valeckovych loziskach. Ventilovy rozvod, pohdnény od zadniho konce
motoru ozubenymi koly, mél dvé vackové hiidele, které ovladaly Ctyti ventily na kazdy valec
vzajemné sklonéné v thlu 60°. Kompresor byl umistén pfed motorem a s klikovou hiideli byl
spojen pres lamelovou spojku a ozubené soukoli. Ot4cel se dvojndsobnou rychlosti nezZ motor
a zarazen pred dva pretlakové karburitory vytlacoval vzduch o pretlaku 65 kPa. Do tohoto
okruhu byl jesSté¢ zatazen pietlakovy ventil, ktery pti uzaviené plynové klapce prepoustél
piebyte¢ny vzduch do atmosféry, a tim vytvaiel charakteristicky zvukovy projev téchto
motort. AZ do roku 1936 dochdzelo postupné ke zvySovani objemu motoru pomoci zmény
vrtani a zdvihu aZ na 4 740 cm® a koneény vykon se ustalil na 364 kW (494 k) pti 5 800 min .
Pro takto vysoky vykon trpél viiz s timto motorem znacnou pietacivosti. [21]

Obr. 5.9 Motor vozu Mercedes Benz W25 [56]

DalS§im vozem znacky byl viiz s oznatenim W 125 (obr. 5.10). Jednalo se o dalsi vyvojovy
stupeit modelu W 25. Byl vSak velmi zmodernizovan za ucelem dosaZeni lepSich jizdnich
vlastnosti. Jeho novy motor, vychdzejici z predchoziho, m¢l celkovy objem 5 560 cm’
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s vrtdnim 94 mm a zdvihem 102 mm. Jeho celd konstrukce byla zesilena. Klikové hiidel byla
nyni uloZena v deviti valivych valeckovych loZiskdch, namisto péti. Pfepliovéani zajistoval
opét kompresor Roots. Zménou ale bylo jeho zatazeni v sacim systému. Poprvé u vozi
Mercedes byl zafazen aZ za karburdtor. Kompresor byl pohdanén ozubenym soukolim z ptedni
¢asti klikové hiidele pfevodem do rychla v poméru 1 : 2,78 a produkoval ptetlak 166 kPa.
Vykon tohoto motoru postupem c¢asu nartstal a dosdhl svého maxima na hodnoté 475 kW
(646 k) pfi 5 800 min.

Obr. 5.10 Cdstecny fez vozem Mercedes Benz W125 [57]

Pro ro¢nik 1938, kdy byla zavedena nova pravidla, zkonstruovali u Mercedesu model W 154.
Opét se jednalo o modernizaci predeSlého typu. Tentokrat byl stary osmivélec nahrazen
novym modernim motorem nové konstrukce (obr. 5.11). Tim byl vidlicovy dvanictivalec
s celkovym objemem 2 962 cm’, ktery produkoval vykon 335 kW (450 k) pii 7 800 min™.
Tento motor byl vSak stdle svymi technickymi feSenimi jasné zafazen do fady motord
Mercedes. Stéle jsou zde kované valce svafené s hlavou do jednoho celku a obalené kovovym
plastém, ale tentokrat jsou to Ctyfi sestavy po tfech vdlcich. Pocet ventilti na kazdy vélec byl
také zachovan, tedy Ctyfi ventily na valec v thlu 60°. Nové byly pouzity celkem ctyfi vackové
hiidele, které byly pohanény ozubenymi koly od zadni ¢asti klikové hiidele. Ta byla u tohoto
motoru uloZena v sedmi valeckovych loziskach a byla vykovéana jako jeden kus. Z divodu
zvySeni otacek bylo nutno vénovat zvySenou pozornost mazdani. Klasicky systém zde jiz
nevyhovoval z divodu tvorby olejové pény, kterou zpisobovalo profukovéani kolem pistnich
krouzki, zptisobené zvySenymi tlaky ve spalovacim prostoru pifi zvySeni otdcek. Proto zde
bylo pouzito tzv. suché skiin¢ a olej byl preCerpavan do separdtni olejové nadrze, a tim se
tvorbé pény zabranilo. Piepliiovdni tohoto motoru zajistovaly dva stejné paralelné umisténé
kompresory Roots. Jejich odbér vykonu ale nebyl zanedbatelny. Proto byl pozdéji vytvoren
systém dvoustupnového ptepliiovini. Kompresory byly zatfazeny za sebe, jejich velikost uz se
neshodovala a jejich potfeba po vykonu klesla. Velikost prvniho kompresoru ziistala
zachovdna, druhy kompresor byl ale mensich rozmérii. Tato dprava zapfi€inila nartst vykonu
na 360 kW (483 k) pii 7 800 min™.Viiz s takto upravenym motorem nesl oznaceni W 163
a krom¢ upraveného motoru byl shodny s modelem W 154. [2]
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Obr. 5.11 Rez motorem vozu Mercedes-Benz W 154 [3]
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ZAVER -

Pocétek vyvoje zadvodnich vozl tzce souvisel s vyvojem vozl pro béZny provoz. Objevovaly
se rizné konstrukce pohontl a technickych feseni. Spousta z nich se velkou mirou podepsala
na vétSin€ vozu. Byla zde ale i kontroverzni technicka feSeni, kterd se do svéta béznych vozi

nedostala. Jednozna¢né nejvyhodnéjSim pohonem byl spalovaci motor. Jeho vykon postupem
Casu nartstal (obr. 6), a tim si vynutil vyvoj podvozkovych ¢asti vozi.

S rozmachem automobili rostla i touha srovndni vykonnosti a spolehlivosti. Vznikaly prvni
zavody, které byly velkymi spolecenskymi udédlostmi a nesmazatelné se vryly do historie.
Nejvétsi rozmach zdvodu byl zaznamendn hlavné ve Francii. Postupné se zdvody staly
oblibenymi i v jinych statech Evropy. S tim souvisel vznik Velkych cen, které jasn¢ urcovaly
pravidla pro vozy, které se téchto zdvodl zicastnily. Nejvétsim omezenim byl zdvihovy
objem motoru a celkova hmotnost vozu.

Béhem mezivdlecného obdobi dochdzelo knejvétsim zméndm v konstrukci motort.
Dominanci italskych a francouzskych vozu s fadovymi motory postupné vystiidaly pokrokové
némecké vozy Auto Union a Mercedes-Benz. Jejich dominance souvisela s obrovskym
technickym rozmachem Némecka.

Po vélce byla vypsdna nova kategorie, nesouci oznaceni ,,Formule 1. Vliv vozi Formule 1 na
sériové vyrabéné vozy postupné klesal a v dnesni dobé jsou tyto monoposty svoji technikou
naprosto nesrovnatelné. Piesto vSak zlstdvd konstrukce zdvodnich vozli vzorem pro béZna
vozidla.
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Obr. 6 Objemy a vykony motorii v letech 1895 — 1939 [1]
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