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                                                                                                            Vážení aerovkáři, 
 
                                                            před 120 lety  17. srpna  1896 přišla o život jistá  paní  Bridget Driscollová z Londýna při  
                                                            střetu  se samohybem,  dnes bychom řekli  s automobilem.  Je první doloženou  pěší obětí  
                                                            automobilu.  Velkým  paradoxem je,  že ke  smutné události  došlo  při  předváděcí  jízdě,   
                                                            která  měla  automobily  více představit  veřejnosti  a zajistit  jejich rozšíření.  Za  zmínku    
                                                            stojí i to, že krátce před tragédií byl zrušen tzv. praporkový zákon, že vůz pravděpodobně 
                                                            jel rychlostí jen kolem 8 km/hod.  a že jeho šofér Arthur Edsall nevlastnil žádný „řidičský  
                                                            průkaz“,  ale prý silně zvonil na zvonec. V té době se v celé Anglii prohánělo po silnicích  
                                                            asi  20 samohybů  a podle nových  pravidel  mohly  jezdit  rychlostí  až 14 mil.  A co nato  
                                                            soud?  Nikdo  nebyl  potrestán  a případ  byl uzavřen  v podstatě  jako  nešťastná  náhoda.  
                                                            V závěrečné řeči soudce Percy Morrison prohlásil „... je to poslední úmrtí díky takovéto 
nesmyslné nehodě“! 
     V životě lidském se vše stane poprvé a těch výročí na toto téma je samozřejmě víc. Za první oběť posádky samohybu je 
citována paní Mary Warová z Dublinu. 31. srpna 1869 vypadla v zatáčce z parního samohybu a kola jí přejela hlavu. A do 
třetice, prvním řidičem, který přišel o život, byl pan Henry Lindfield. 18. února 1898 v Londýně zahynul, když při 
třicetikilometrové rychlosti z kopce selhaly vozu brzdy a řidič nezvládl řízení.       
     Všechna tato tragická „poprvé“ se stala ve Velké Británii, což je asi náhoda, ale vraťme se k naivnímu konstatování  soudce 
Morrisona. Od jeho závěrečné řeči do dnešních dnů zahynulo na silnicích Velké Británie více než půl milionu lidí! Co by tomu 
asi soudce dnes řekl? V současné době podle statistik zahyne na silnicích celého světa ročně přibližně 1,2 milionu lidí! 
Automobil můžeme směle označit za zbraň hromadného ničení. V souhrnu obětí předčí morové rány, počty obětí různých 
dalších pandemických chorob, živelné katastrofy a úspěšně dohání počet obětí dvou světových válek i zvůle všelijakých 
rádoby lidských režimů. Počet obětí atomových bomb a atomového průmyslu se krčí na konci výčtu jako nepodstatná položka 
– tedy zatím. Otázka by mohla znít – není tato daň z pokroku lidstva příliš vysoká? Cynik by mohl namítnout, že je to pouze 
moderní způsob regulace přemnoženého živočišného druhu, která dokonce nestačí. Čtenář mi tuto větu jistě odpustí, ale člověk 
má od pradávna zřejmě ve svém genomu zakódováno sebeničení. 
                                                                                                          Před časem jsem se v jednom z úvodníků věnoval  ambicióz-  
                                                                                                     ní  vizi  –  automobilům  bez  řidiče.  A vida,  netrvalo  dlouho a   
                                                                                                     máme zase jedno automobilové poprvé!  Samořídící inteligentní  
                                                                                                     automobil  Tesla na  Floridě zabil svého řidiče, promiňte, svého  
                                                                                                     pána  nikoli řidiče.  Jak se to tomuhle krásnému vozu mohlo stát  
                                                                                                     při jeho inteligenci? Nepodařilo se mu jen rozlišit jasnou oblohu  
                                                                                                     od světlého kamionu a pan Brown  byl  po smrti.  Tomu  se říká  
                                                                                                     100% úspěšnost – první inteligentní automobil v běžném provo- 
                                                                                                     zu a první mrtvý.  Slova  expertů  praví,  že jsou to jen těžké za-  
                                                                                                     čátky  a opravdu  chytrá auta  tu budou za několik let. Jejich tvr-  
                                                                                                     zení vypadá na první  pohled logicky,  ale myslím,  že  je  stejně  
                                                                                                     naivní jako prohlášení soudce Morrisona.  
     Proč jsem tak skeptický? Pro následující úvahu není nutné být expertem na elektroniku. „Inteligentní“ vůz nikdy nemůže 
být naprosto samostatnou nezávislou jednotkou, ale podstatou jeho „chytrosti“ bude vždy vazba s nějakým (nejspíš 
družicovým) komunikačním systémem, ten povede vůz do zvoleného cíle. Program palubního počítače bude nastaven podle 
pravidel silničního provozu a pro zvládání různých situací musí znát tisíce modelových okolností. Vůz Tesla byl již takto 
naprogramován, ale zásadní nedokonalostí byla právě neschopnost řešit nepředvídatelnou situaci. Pokud by celý silniční 
provoz, tedy všechny automobily byly samořídící, snad by to mohlo fungovat, ale bylo by nutné zakázat motocykly – 
představit si je samořiditelné jde jen velmi těžce.     
     Ať bude systém sebedokonalejší, vždy bude vytvořen a nastaven člověkem, proto nechápu proč se těmto systémům říká 
inteligentní. Mnozí z nás řidičů si již užili své při poruše elektroniky, kterou jsou dnešní automobily napěchovány. Závadu u 
mého vozu „odhalovala“ diagnostika téměř půl roku, aby byla nakonec odstraněna metodou pokus – omyl. Co nastane při 
výpadku navigace nebo při poruše v palubním počítači se můžeme jen domnívat a hackeři se jistě už těší – to bude sousto!       
     Mnohý čtenář jistě namítne, že bude možné vůz vždy v kritické situaci řídit. Jenže pokud taková situace nastane „řidič“ 
nebude mít dost času zareagovat, ale hlavně, on nebude mít žádné řidičské zkušenosti. Takže není možné uvažovat z pohledu 
nás, současných řidičů. Je nutné brát v úvahu další aspekty, ze kterých je nejožehavější právní dopad havárie „inteligentního“ 
automobilu. Pokud bych přežil havárii, která byla zaviněna selháním elektroniky, tak bych se s nadsázkou těšil na komunikaci 
s policií. Asi by zněla: „To si vyřiďte s mým plechovým inteligentem, já jsem za volantem nebyl!“ Zní to jako vtip? Ne, byl by 
to problém nedozírný. Je škoda, že jsme se nedověděli, jak bylo právně postupováno po havárii Tesly. Nezapomínejme také na 
skutečnost, že honba za produkcí automobilů vede k úsporám a nikdy bezpečnost systémů nebude taková jako v letadlech a 
kolejových vozidlech, kde navíc nad provozem bdí člověk.                
     Trochu sarkasmu na konec – možná, že „inteligentní“ automobily sníží počet mrtvých ze současných 1,2 milionu na 
„zanedbatelných jen půl milionu“, ale pocit pasažérů při jízdě bude asi takový jako v letadle – do svého osudu nebudou moci 
zasáhnout. Bude ještě hůř, už se zkouší samořiditelný autobus! Titulky „Řidičáky jsou věc minulosti“ jsou už také v tisku.  
     Patřím k řidičům, pro které je řízení vozu radostí z ovládání techniky – dokonce i řízení aerovky v současném provozu je 
pro mne relaxací. To bude však možná zakázáno!     
     Váš nepolepšitelný skeptik a konzervativec (až za hrob), nepoužívající tempomat a jiné úžasnosti, natož abych měl v novém 
autě automatickou převodovku. Mějme na paměti, davy vždy zprvu jásají nad sebenesmyslnějšími novotami.                   – JK – 
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                                                                                                    „Padesátce“ je 80 
 
                                                                                          Před 80. lety představila továrna AERO svůj nový a nejvýkonnější vůz   
                                                                                           –  AERO 50 HP.  K jeho  propagaci  přispěla  zkušební  jízda, kterou 
podnikl redaktor časopisu „Auto“ Jaroslav Jezdinský. Výsledky testů budou zajisté inspirativní pro současné majitele tohoto 
krásného automobilu. Začtěte se do osmdesát let starého posudku v jeho nezkrácené podobě.  
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Jaroslav Jezdinský (1901 – 1973) zde vystupuje jako  redaktor časopisu „Auto“.  Rozsah 
 jeho činností byl značně pestřejší. V r. 1920 vystudoval Vyšší průmyslovou školu  strojní 
a nastoupil jako konstruktér do České zbrojovky. Při zaměstnání vystudoval Vysokou ško- 
lu technickou. Učil technické předměty na průmyslové škole, pracoval jako technik  ve fir-  
mách Radioelektra a Elektra. Po r. 1946 vedl technické obory v Pražských vzorkových ve- 
letrzích. Poté pracoval jako technik v Energoprojektu a v Armabetonu. Byl redaktorem ča- 
sopisů Motocykl, Motor, Motor revue, Auto a do dalších přispíval.  O příkladné  spoluprá- 
ci svědčí i oficiální poděkování Aero Car Clubu.    
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AUTOSALON Praha 1936 
 
Ve  dnech  15. – 24. října 1936  se konal  XXVI.  
mezinárodní  autosalon  v Praze.  Pro nový  vůz  
Aero 50  byl  odrazovým  můstkem  do  povědo- 
mí široké veřejnosti.  Stánek továrny AERO na-  
bízel návštěvníkům  podrobnou brožuru  s údaji  
o svých výrobcích – AERO 30 model 1937 a sa-  
mozřejmě  –  AERO 50. V brožuře  jsou natolik 
zajímavé údaje o barevném provedení vozů, vy- 
bavení,  cenách  a speciální  výbavě,  že jsme se  
rozhodli postupně zveřejnit brožuru celou.  Jistě 
bude  dobrou  pomůckou  v  technické   rubrice.  
Na  autosalonu  se  prezentoval    i  ACC  svým  
klubovním stánkem. 
 
NEZNÁTE-LI  SE,    představíme   Vás!    Paní 
E. Slavíková a nový model   v o z u   A e r o  50.  
                                                       Foto Neckář. 
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                                                                                                                       Toto chassis A 50 je zřejmě z r. 1938, jelikož při po- 
                                                                                                                       drobném  zkoumání  zjistíme,  že zapalování  je  již s 
                                                                                                                       rozdělovačem.  Kvalitnější snímek  k dispozici  není. 
                                                                                                                       Dále viz Technická rubrika. 
 
Co bylo před Autosalonem? 
 
     Prvním vážným pokusem o silnější typ než byla A 30 s výkonově (vzhledem k celkové hmotnosti) poddimenzovaným 
motorem, který by mohl přijít do sériové výroby, byl prototyp vozu sice na bázi „třicítky“, ovšem se čtyřválcovým motorem 
1998 ccm (sestaveným ze dvou motorů A 30) a aerodynamickou sportovní karoserií. Konstrukce a výroba se odehrály 
v rychlém tempu během zimy 1935/36 a předpokládalo se, že vůz bude připraven pro „1000 mil československých 1936“ a 
obsazen  Bohumilem Turkem. Ten se však po těžkém zranění v ročníku předcházejícím závodění vzdal a samotný podnik už se 
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ani nekonal. Přesto se vůz, který byl brzy prodán závodníku Mahrovi, na několika závodech a soutěžích objevil a posloužil tak 
k získání poznatků pro další vývoj.   
Pozn. red.: Snímek této aerovky se  závodníkem Mahrem je otištěn v Aerovkáři č. 5/2015 na str. 10.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                                                                                                                      Podklady připravil Karel Jičínský 
 
 
                                                                                                      Fotosoutěž z počátku 30. let 
 
                                                                                          Fotosoutěže bývaly oblíbeným způsobem  propagace  různých firem či 
                                                                                           jejich  výrobků.  Počátkem  30.  let  měl  propagaci  ve  firmě  Aero na  
                                                                                           starosti  Miloš Bloch,  který se samozřejmě nejvíc zabýval aerovkami. 
                                                                                           Jednou  z akcí  byla také  „soutěž  o nejlepší  propagační  snímky vozů 
                                                                                           Aero“,  jejímž spolupořadatelem byla pražská firma Aktinofot – mimo 
                                                                                           jiné  i vydavatel  měsíčníku  pro  amatérskou  fotografii  VATRA.  Na 
                                                                                           fond finančních  cen bylo upsáno celkem 14.000 Kč. I. cenu Aktinofot 
                                                                                           3.000 Kč získal  Jan Lukas za snímek  dvojice  šťastných mladých lidí  
                                                                                           v roadsteru A 30. Fotografie Josefa Voříška obdržela III. cenu Aktino- 
                                                                                           fot 200 Kč a IV. cenu Aero 150 Kč.  
                                                                                                                                                                      Připravil Karel Jičínský 
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                            AEROjízda 2016 
 
     Nebývá   zvykem,  aby  sportovní  akce  byla  zařazena  do  
společenské rubriky.  Letošní  AEROjízda  je  však výjimkou.  
Vše začalo  pod přísným utajením  v kempu  Višňová – Hájek  
pod  královským  hradem Křivoklátem.  Aerovkáři  se sjeli ke  
své  tradiční akci  na závěr sezóny  a pokračování  znáte  –  za  
krásného počasí, krásnou krajinou atd.  To bych ale nosil dříví  
do křivoklátských lesů.  Jednoduše řečeno dojeli jsme do  Zbi- 
rohu,  konkrétně   do  muzea   „Expozice  požární  ochrany“.                                                                            
     Bylo nám divné, že, ač bylo muzeum otevřené, nás pořada-                                                             
telé  dlouho  odrazovali  od  vstupu.  Tajnosti  musely  skončit  
a my jsme spatřili dvě svatebně vyšňořené aerovky obklopené  
hasičskou technikou a svátečním stolem s kyticí uprostřed.  
 
 
 

Náš kolega Štěpán Jeník a paní Stanislava Matějková byli oddáni  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
     Po „veteránské veselce“ se v muzeu bylo na co dívat. Hasičské stříkačky až z 18. století nebyly výjimkou. K vidění byla i 
unikátní stříkačka poháněná parním strojem. Bylo by zajímavé vědět, za jak dlouho se podařilo parní stroj přivést do chodu; 
snad to nebylo až po požáru.  

       

 od všech aerovkářů    od všech aerovkářů
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                   Řada aerovek před hasičským muzeem ...                                          ... a předání cen v závěru akce  
                                                                                                                                                                                                 – JK –  
 
 
 
 
 
 
 
 
              35. Evropský sraz přátel AERO 
 
           Michelstadt – Odenwald  2. – 5. září 2016  
 
     Pro většinu českých aerovkářů je  Evropský sraz přátel AERO  stále 
nedostupným podnikem, ať už  z finančních důvodů nebo přeci jen vel- 
kou vzdáleností.  Přesto, mírně  se obměňující parta aerovkářů z našich  
zemí vyrazila, jak jinak než po ose.  Zprvu se zdálo, že naše účast bude  
jedna z největších, ale osud zasáhl  a tak část účastníků z rodinných dů- 
vodů vůbec nevyjela  a  část  aerovek se stala obětí nehody ve vlastních  
řadách. Dobrá zpráva je, že zraněny byly jen aerovky a jejich polámané „kosti“ se už zběsilou rychlostí opravují. 
     Je to neuvěřitelné, ale 35. Evropský sraz přátel AERO byl již naším 24. startem. Pokud jsem se zmínil, že se naše česká 
parta mírně obměňuje, nejinak je tomu i se členy německého klubu aerovkářů. Po čtvrt století se setkáváme se stejnými 
aeronadšenci nejen z Německa, ale i ze Švýcarska a Holandska a mladých přibývá poskrovnu jako u nás. Generace, která 
zažila aerovky ještě v běžném provozu, pomalu končí a ti mladí obdivují veterány radši jen v garážích. Předpokládám, že se už 
těší na ta samořiditelná auta a radost z jízdy a ovládání stroje jim dochází – škoda. Netruchleme, je to přirozený vývoj; 
koneckonců, vždyť my se ještě za volanty aerovek chvíli udržíme.                   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                      Aerovky v romantických uličkách ...                            ... a aerovkáři u stolů prohýbajících se výborným  jídlem. 
 
     Letošní sraz doznal několika zásadních změn. Předně, přestal být soutěží. To je pochopitelné, již jsem se zmínil, že 
populace aerovkářů zestárla. Špatně vidíme na itinerář a místo brýlí a lupy budeme mít asi v povinné výbavě dalekohledy,  
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                                 Jeden z navštívených hradů ...                                                     ... a cena pro pořadatele. 
 
těžko se z aertovek dostáváme (hlavně z těch malých) pro plnění úkolů a stejným problémem je se do nich dostat zpět. Déšť je 
pro nás a stírače našich miláčků nepřekonatelnou překážkou, a to se chci vyhnout popisu ztráty času v etapách řekněme častým 
mimosoutěžním zastavováním (podotýkám, že nejde vůbec o poruchy aerovek) atd. Stručně řečeno, sraz aerovkářů je již 
především společenskou akcí.     
     Každá zásadní změna však přináší nějaká ta ALE. Akce (nechci záměrně použít slovo soutěž) byla opět perfektně 
připravena – ubytování, stravování, itinerář, výběr zajímavých lokalit atd. Jenomže nastupuje lidský faktor posádky – 
podotýkám naší posádky. Když nad námi nepráská bič povinnosti, jsme k itineráři jaksi laxní a jsem přesvědčen, že to není jen 
náš případ. Jednoduše řečeno, itinerář jde tak trochu stranou a jízda ztrácí „šťávu“. Asi nejen nám se stalo, že jsme neviděli 
některé zajímavosti, kam nás měl itinerář dovést. Jsem díky věku všemi deseti pro maximální zjednodušení soutěže, ale měla 
by zůstat snaha nějakým způsobem přimět posádky, aby vybraná místa, mimochodem velmi zajímavá, opravdu navštívila. 
Např. návštěvu starověkého římského opevnění by posádka musela doložit prospektem nebo razítkem do itineráře, návštěvu 
hradu by prokázala fotkou ve vlastním fotoaparátu a pod. V cíli by to pořadatel jen odškrtnul a klasické průjezdní kontroly by 
vůbec nemusel postavit. Systém by mohl vést i k vyhlášení jakéhosi volného pořadí vítězů. Věřím, že v mnohých účastnících 
by opět „chytily ty správné soutěžní saze“ s minimálním zatížením pořadatelů. Berme to jen jako úvahu do budoucna a ono nás 
to v Čechách asi také nemine. Vždyť jsme už přislíbili uspořádat Evropské setkání AERO k 90. výročí zahájení výroby 
aerovek.      
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                   Vyjížďka se dvěma HP.                                                          Hrad Kulmbach na zpáteční cestě. 
 
     Bývalo zvykem, že vítěz soutěže měl za povinnost napsat příspěvek do Aerovkáře. Vítěz vyhlášen nebyl, a tak do uzávěrky 
se nikdo neozval. Možná, že můj příspěvek bude mít odezvu.  
     Protože o průběhu soutěže vlastně nic nepíšu, připomeňme si ji několika fotkami. 
     Svůj příspěvek končím poděkováním pořadatelům za příjemný zážitek a těším se na další setkání.                       – JK a EB –  
 
 

!!!   Aerovkáři – nepřehlédněte   !!! 
 

Vážení Aerovkáři, E-mail adresa pro zasílání inzerátů a příspěvků do našeho zpravodaje je  – aerovkar@email.cz –  redakce 
děkuje předem za množství článků, dotazů a všeho, co se týká aerovek. Prosím, uvádějte u dotazů i Vaše telefonní (mobilní) 
čísla. Dále prosím! Pro své příspěvky vybírejte jen ty fotografie, které chcete u článku mít! Děkuji za pochopení.                        
P.S. – Ještě připomínám; můžete zasílat i inzeráty (koupě, prodej).                                                                                      – red –  
 

!!!   Aerovkáři – nepřehlédněte   !!! 



 

 

 

13

 
 
 
 
 
 
Kolega Petr Klusák se pozastavil nad tím: „... že si Aerovka v r. 1944 mohla dovolit veřejně deklarovat a vystavovat nově 
vyrobené valníky v prodejně bří. Šulcových ...“ 
 
     Dovolím si k tomu říci pár slov, i když samozřejmě nejsem pamětníkem té doby. 
     Za války byly pohonné hmoty na příděl, to je všeobecně známo. Nové osobní automobily byly proto neprodejné, takže 
továrna přešla na výrobu účelových variant svých typových vozů. Svědčí o tom i tabulky vyrobených vozů. V r. 1941 v podstatě 
ustala výroba osobních vozů kromě jedné série limuzín v r. 1943. Z tabulek naopak vyčteme, že v letech 1940 – 42 bylo 
vyrobeno několik sérií valníků A 30, které se zřejmě velmi pomalu a problematicky prodávaly až do konce války. Vzpomínám 
si, že můj otec vyprávěl jak „třicítku – sport“ (mimochodem tu, se kterou jezdím) přeregistroval na užitkový vůz pro rozvoz 
výrobků, aby nemusel tak často používat provozně dražší nákladní automobily. Registraci po válce nepřevedl zpět na osobní 
automobil, což paradoxně způsobilo zájem komunistického režimu o zabrání i tohoto vozu. K tomu nedošlo jen díky tomu, že 
otec aerovku znepojízdnil a  v té době  již také její stáří.                                                                                                        – JK –  
 
 
V nabídce výrobků firmy Bratři Svobodové byly baterie speciálně pro firmu AERO, o čemž svědčí i nápis                 na boku.  
Reklamní leták zaslal Petr Klusák. 
 
      
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Dnes v Technické rubrice najdete: 
str. 14 – Brožura Autosalonu 1936 (část a část v historické rubrice)  – karburátor AMAL. 
str. 15 – Zapalování A 50 a výstroj motoru A 50.    
str. 16 - 17 – 2. pokračování o renovaci A 50 od Jana Wagnera.   
str. 18 – Ceník dílů A 30 z r. 1938 (3. část – spodní řádek je bohužel nekompletní). Ceník zaslal Petr Klusák. 
str. 19 – Seznam výkresů pro vozy A 30 – chassis – rám – kola. V seznamu jsou uvedeny jen výkresy, které máme  
               v archivu! 
 
                 Chceme mít aerovku autentickou?                           Originalita vozů Aero 50.  
 
V příspěvku o Autosalonu 1936 jsme zmínili obsáhlou brožuru o vozech AERO. Omlouváme se, že její přetištění bude mírně 
chaotické. Přednost z pochopitelných důvodů dostala „padesátka“. V příštích číslech Aerovkáře najdete její pokračování.    
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Na  následující  straně  vidíme na  
snímku  motoru  dva  karburátory  
AMAL. Není tedy od věci  si ten- 
to karburátor připomenout, vždyť  
byl v aerovkách používán nejmé- 
ně 7 let.  
Schéma zaslal Petr Klusák. 
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                                                                                                        Schéma zapalování A 50 používané od r. 1938. Rozdělovač se  
                                                                                                   dvěma  přívody  byl  značně  složitý  a  navíc  byl  umístěn svisle                  
                                                                                                   s převodem pod úhlem 90o, kde časem vznikaly vůle. Na druhém  
                                                                                                   snímku je přerušovač  Magneton  se dvěma kladívky.  Údajně jde  
                                                                                                   o foto z A 50, což je dost nepravděpodobné a jde asi o A 30. Uví- 
                                                                                                   táme zkušenosti majitelů „padesátek“  se zapalováním,  obzvláště  
                                                                                                   pak majitelů tohoto dvoucívkového systému (foto vítáno).  
      Dva snímky kompletně vyzbrojeného motoru A 50, který byl pravděpodobně vystaven na Autosalonu 1936. Zajímavé je 
použití dvou karburátorů AMAL se společným tlumičem sání a původní provedení zapalování pomocí dvou přerušovačů (4 
kladívka), ke kterým příslušely 4 zapalovací cívky. U většiny dochovaných „padesátek“ je zapalování předělané na rozdělovač 
s přerušovačem s jedním kladívkem a tím i jednou cívkou, což někteří majitelé „padesátek“ považuje za originální. Chlazení je 
vybaveno ventilátorem i vodní pumpou, což je zřejmé z polohy řemenu. 
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                                                                                                                            Ještě jednou chassis A 50 z r. 1938 z jiného úhlu   
                                                                                                                            pohledu. Zde je použití rozdělovače dobře patrné. 
                                                                                                                            Nárazník je již pro model 1939. 
                                                                                                                                                                                                 – JK –   
 

Aero 50 s karoserií Sodomka z roku 1937 
2. pokračování 

MOTOR 
 
     V Aerovkáři 5-6/1986 až 5-6/1988 vycházely v seriálu „Originál service Aero 30“ náčrty speciálního nářadí pro service 
Aero. Postupně jsem si tyto přípravky dle potřeby vyrobil. Před montáží motoru jsem přeměřil dosedací plochy bloku, hlavy, 
vany karteru a prostor v bloku, kde dosedají labyrinty. Vše bylo naštěstí v pořádku. Protože byly 3 svorníky hlavy mírně 
poškozené, raději jsem je vyměnil. Výbrus a písty jsem použil bez úprav, měly najeto asi 8000 km a byly naprosto v pořádku. 
Při demontáži a montáži kliky jsem používal přípravek s metrovou pákou a vložkou vybroušenou ze starého péra podle návodu 
v Aerovkáři 4/1992 str. 14, 15. Ložiska na kliku C3 byla běžně k dostání. Ojniční jsem musel koupit u Šilhánů s tím, že jsou 
bez záruky, záruku poskytovali pouze, když montáž kliky prováděli sami. Zde jsem také koupil nové kroužkové labyrinty. 
Vzájemné dosedací plochy šroubů a kliky jsem pečlivě zabrousil. Ojnice nebyly deformované. Zkoušel jsem je tak, že jsem do 
nich nalisoval starší dobré ložisko. Po nalisování ložisek jsem je ještě vyvážil.  Kužel u posledního dílu kliky jsem zabrousil se 
setrvačníkem. Centrování kliky byl docela problém, přestože jednotlivé díly pocházely z jedné kliky. Nejdříve jsem nasadil 
ložiska do prostředního labyrintu a sešrouboval dva příslušné díly kliky na pevno. Nasadil jsem ojnici s ložiskem a 
přišrouboval další díl kliky, ale ne na pevno. Kliku vložil do bloku, pomocí přípravku z pásoviny přes labyrint přitáhl a 
natáčením vycentroval. Vše jsem kontroloval úchylkoměrem. Nakonec jsem šroub dotáhl a ještě zkontroloval vycentrování. 
Nasadil jsem další ojnici s ložiskem, přišrouboval díl kliky a vycentroval. Tak jsem pokračoval, až byla klika kompletní. 
Abych dosáhl vycentrování, musel jsem u jednoho válce závaží stáhnout, u druhého jsem je musel naopak roztáhnout. Musí se 
to dělat velmi opatrně, a několikrát za sebou, dokud se díly nesrovnají. Po každém stažení jsem měřil výsledek úchylkoměrem. 
Vyměnil jsem pouze pro jistotu pístní čepy a ojniční futra. Po sesazení kliky jsem zúhloval ojnice. Uložil jsem kliku do bloku 
tak, že písty nebyly ve válcích. Pomocí přípravků z pásoviny jsem přes labyrinty upevnil kliku k bloku. Velkým francouzským 
klíčem jsem držel ojnici tak, aby nebylo namáháno ojniční ložisko, a kulatinou prostrčenou pístním čepem jsem ojnici 
nakrucoval. Úhelníkem jsem měřil pravý úhel, který svíral píst s blokem. Následně jsem kliku otočil, zasunul písty bez 
kroužků do válců a zkontroloval, jestli se písty nekříží. Také klika se otáčela naprosto volně. Nasadil jsem hlavu bez těsnění a 
zkontroloval, jestli do ní písty nenarážejí. Vzhledem k tomu, že bylo vše v pořádku, kliku jsem opět vymontoval, nasadil 
kroužky, vložil do bloku a přišrouboval vanu motoru. Nasadil jsem setrvačník, u kterého jsem nechal přebrousit plochu, na 
kterou dosedá spojková lamela. Po kontrole otáčení jsem setrvačník i vanu dotáhl napevno. 
 
 
 
 
      
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
     Dynamo i startér jsem kompletně rozebral, opatrně přetočil kolektory a vyškrábal izolaci mezi lamelami. Po osazení nových 
ložisek  jsem  je  opět  sesadil  a  zkontroloval,  zda  se točí volně.  Nakonec  jsem  nasadil  nové uhlíky  a uzavřel  krycí pásky.  
U  startéru  jsem  ještě  zabrousil  měděné  dosedací   plochy  mechanického  spínače   a  startér  namontoval.   Pomocí   baterie   
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jsem vyzkoušel, zda startér správně zapadá  do věnce  setrvač- 
níku  a  bezpečně   s  motorem  otáčí.  V  bloku  jsem  vyměnil  
poškozené  svorníky pro uchycení dynama za nové.  Na hřídel  
dynama jsem nasadil novou gumovou vložku unášeče (čtyřlís- 
tek).  Po namazání  gumy dynamo krásně vklouzlo  do posled- 
ního dílu kliky.  Nakonec  jsem dynamo  upevnil.  Hlavu jsem  
nasadil i s těsněním a lehce našrouboval svíčky, aby se do mo- 
toru nedostala nečistota. Než jsem aerovku dokončil, tak jsem  
cca každé dva měsíce otvorem pro svíčky nalil do motoru olej  
a motor protočil, aby byly válce i ložiska naolejované. 
 
 
ZADNÍ NÁPRAVA 
 
     Na zadní nápravě po očištění a kompletní demontáži jsem nejdříve přivařil nové podložky v místě kývání, které byly 
zdeformované a ubroušené, a napasoval do prostoru rámu. Dotvaroval ubroušený krycí plech na štítech brzd a přivařil. Koupil 
jsem v SKF nová ložiska. Když jsem je namontoval, zjistil jsem, že mají daleko větší vůli, než ta, co tam původně byla. 
Reklamoval jsem je, ale bylo mi řečeno, že jiná nemají a abych dal při stahování pod matici větší distanční podložku! Nakonec 
jsem koupil ložiska naší výroby a bylo po problému. Nápravy jsem nastříkal. U mé aerovky je náhon na tachometr pomocí 
převodovky 1:1 od víčka zadního náboje pravého kola. Kuželová kolečka byla v pořádku. Opotřebená pouzdra jsem vyrobil 
nová a náhon jsem sesadil tak, aby kolečka byla ve správném záběru. Převodovku jsem namazal a přes těsnění přišrouboval na 
víčko náboje. V zadní části rámu jsem vylisoval pouzdra na čepy náprav. Nalisoval jsem nová a prostružil. Do rámu jsem 
nejdříve namontoval třecí tlumiče osazené novými třecími segmenty. Potom jsem vložil nápravy do rámu, prostrčil čepy a 
dotáhl je Berma maticemi. Páky tlumičů jsem přišrouboval do brzdového štítu. Nakonec jsem ještě utáhl šrouby na nápravách. 
Nápravy jsou naříznuté a po stažení zajistí,  aby se čep  protáčel pouze v pouzdrech a ne v nápravě. Jak jsem v I. dílu psal, má 
aerovka hydraulické brzdy ATE. Na nápravách je navařen třmen, do kterého jsem zašrouboval nově vyrobené redukce se 
závitem Whitworth. Ze strany od brzdového štítu vede do redukce trubička od brzdového válce. Z druhé strany vede hadice do 
rozvodky, která je umístěna na plošince mezi péry. Do kapes na nápravách jsem vložil bronzové podložky, přetáhl kožená 
pouzdra a nasadil obě příčná péra. Přes přítlačné destičky jsem péra přitáhl Berma maticemi. Na brzdových čelistech jsem 
vyměnil obložení. Odchýlil jsem se proti originalitě tím, že jsem je nenýtoval, ale nechal nalepit. Zvýší se tím třecí plocha a 
účinnost brzd. U brzdových prasátek jsem vyměnil gumičky i prachovky, namazal brzdovou kapalinou a namontoval na štíty. 
Namontoval jsem čelisti. Problém byl s vratnou pružinou. Musela se namontovat tak, aby matice kolových šroubů o ní nedrhly. 
(Když jsem po opravě karoserie po cca 10 letech chtěl brzdy seřídit, zjistil jsem, že žlutá kapalina vyžrala gumičky i tělesa 
válečků! Odvezl jsem válečky panu Fiegrovi do Jablonce. Ten je kompletně zrenovoval. Vyrobil nové písty, dodal gumičky a 
vše mi zaslal do týdne zpátky!)  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
     Na tomto místě bych chtěl upozornit ještě na jednu zkušenost. Koupil jsem nové Berma matice od pana Šilhána. Nevím, zda 
je vyráběl, nebo kupoval hotové. Šestihrany ale byly menší než originál! Při montáži diferenciálu se mi horní matice roztrhla!!! 
Nechal jsem tedy raději všechny matice vyrobit nové, ze správných šestihranů. 
                                                                                                                                                                                         Jan Wagner 
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