AERO CAR CLUBTU

CESKY KLUB HISTORICKYCH VOZIDEL

AERO CAR CLUB PRAHA

Arbesovo namésti 1, 150 00 Praha 5

Turek a Formanek pred odjezdem na start
Rallye Monte Carlo 1934




Vazeni aesxrovkari,

p¥i nasich cestdch po Cesku i Evropé jsme si jiz
zvykli na novy (nebo témé¥ novy) fenomén vyznava-
¢ld veterani. Jsou to soukromd muzea, kteri vzni-
kaji a rostou doslova jako houby po desti. Nejed-
na se v8ak pouze o expondty 2z FisSe dopravnich
prostredki, jak by navstévnik odekaval, ale stale
castéji jde o expozice vsSech mozZnych technickych
i netechnickych véci. Poc¢inaje automobily a moto-
cykly a konce détskymi koCarky s panenkami a do-
bovou literaturou. To vSe je dokresleno hudbou ze starych desek poha—
nenych jesté starsimi gramofony. V hor- B == =
Sim pripadé dobovou atmosféru umocnuje
nastartovany "stabildk" a zavrené uniko-
vé dvere.

Pro¢ se lidé posledni dobou obklopu-
ji starymi vécmi, je asi Jjasné. Je to
podvédomy uUnik z pretechnizovaného svéta
a stale se zrychlujiciho tempa 2Ziti
Myslim, Ze i o tom jsem v nékterém nasSem
ivodniku jiz psal.

Je ale zajimavé sledovat majitele a
hostitele téchto sbirek, a to bez ohle- K
du na jeho narodnost. Tém lidem, KkdyZ g
vas uvedou do svého kralovstvi, se Uplné
rozsviti o¢i a omladnou o deset let.

Jednim takovym "pripadem" Jje i nas
kamardd Karel Petschke. Jeho vzorné bu-
dované minimuzeum dotvari i on sam Vv
uniformé jakéhosi muzedlniho pedela.

A vite, jak se pozna, Ze muzeum na-
vStivil stary ¢lovék? No preci, pri je-
ho odchodu z muzea se spusti alarm! Vim
o c¢em mluvim, uZ také pat¥im ke gene-
raci "d¥ive narozenych".

101,
Na predni i zadni strané obalky Ctyrkolka, 1-vdlec,
si v tomto ro¢nim obdobi pripo-
mindme slavny zavod "Ralley
Monte Carlo", ktery byl v roce 1934 jiz
XIITI. roc¢nikem. Turek se spolujezdcem Naho-
dilem se s vozem AERO 1000 umistili na cel-
kové 9. misté. Dobovy tisk krom podrobnych
reportazi prinesl i tyto auto-karikatury.

g0 mm, ;;f‘,l{m: 5 ks.

Typy, které by se musily osvedcit v nejtéz-
Si evropské cilové jizdé "Ralley Monte
Carlo". - (Kresba inZ. arch. Beckmana,
Praha. )

. pro vrsechay Pﬁu’pady. v |
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Zavérem k Rallye do Monte Carla.
(Co se psalo, krom jiného, v Aerovkadri &. 2 z r. 1934)

Turek a Athény.

Turek si vybral nejhorsi trat a proto vyjel hned podatkem ledna. AZ
do Budapesti $lo to dobre, pak se 3Jjiz jelo cestou - necestou, po
stezkach, kterym se na Balkdné rikd autostrady. Cestou setkdval se jiZ
s konkurenty, kteri mu prorokovali, Ze nedojede ani do Athén. A prece
tam dojel drive, neZ oni. Ti, kter¥i Jjej podcenovali, byli nejvice
prekvapeni pribéhem soutéze. Turkovi nebylo pravé do smichu, kdyz
spatril specielni, silné vozy, upravené zvlasté pro Rallye. "Pripadalo
mi to, jakoby mne tata poslal v plavkach do valky proti tankum," nam
fekl pri prijezdu. A prece duvéroval svému vozu, spolujezdci a sobé.
nezklamal se. Turek m& Stésti - ¥ikd se. Snad, ale znd jes$té néco - to
je uméni udspéchu.

Koneéna zkouska.

Pri prijezdu do Monte Carla bylo 12 vitézl ex aequo. Mezi nimi
rozhodla zkouska akcelerace a brzdéni. Zkouska jede se na dréze 110
metri - kde se méri rychlost na 100 a na 10 metrd - po kterych
nasleduje bezprostredné brzdici plocha. Idedlné 1lze dosdhnouti pri
zkousce 20 bodl. Letosni vitéz ziskal vsak jen 13,73. Zajimavé jsou
¢asy za ujetou drdhu. U vitéze je to: 8,28 vt. za 100 m, 0,65 vt. za
10 m a 7,40 metrd brzdéni. Vitéz malych vozl mad casy: 9,43 vt. a 0,63
vt. a 13,05 m brzdéni. V brzdéni nejlépe dopadl Chenard Walker,
kterému stacilo 5 metrit brzdéni. Nemél vSak pravé nejlepsi c&as v
rozjizdce.

Pro¢ Turek nevyhral?

Turek jel ke zkouSce na voze vybaveném tak, jak odstartoval z Athén
a dojel do cile. Na 100 metrd mél ¢as 10,55 vt., tedy prumér 34 km/h.,
na 10 metru 0,70 vt. (51,5 km/h.), ale na brzdéni potreboval 13,05
metri. Pri prudkém =zabrzdéni se mu viz ponékud smekl, takZe musel
brzdu popustiti. V tom okamzZiku pravé Slo o jeho vitézstvi. Aby Turek
dosdhl idedlnich 20 bodd, musel by pri téchZe rychlostech dobrzditi na
4,90 m.

Konec zimy byl i koncem plesové zezdny. Také ACC poradal tradiéni
maskarni ples. MontaZ snimkGi na nasledujici strané je z maskarniho
plesu v roce 1938, na kterém se seslo mnoho znamych osobnosti.

(Aero Car Club Revue - brezen 1938.)
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ﬁ_lfqrnil}o plesu ACC kiery se skvéle vyda#il:

1.) pi. Zdenka Veseld, 2.) p. a pi. Kafuiikovi, 3.) pi. Heda Sfastnd, 4.) I. cena v souté%i masek, 5.) sl. Bélohra-

dovd, 6. a 12.) pi. Brdzdovd, 7.) p. chefredaktor Marddk, 8.) p. fed. L. Slavik, 9.) p. M. Sottl, 10.) sl. V. hajé4,

11. a 13.) pi. Z. Veseld a p. fed. Turek v soutéZi zruénosti, 14.) pi. Ela Slavikovda, 17.) p. fed. B. Turek v sou-
tézi masek.

7 historie ACC Pxraha

Kronika "FIFINY?" - pokracovani Sesté
( text nebyl upraven)

Druhy den se zacalo ihned s rozebiranim a zjisdtovanim zavady, jeden
zub na talifovém kole byl uSoupany /niz3i/ a deset nytl na talifovém
kole Gplné uvolnény. -V pondéli jsem zajel do Radotina kde mé zub za
15 k&s, navarily a vybrousily bylo jako nové. Asi za t¥i dny jsme to
dali dohromady skousime to na ulici ale nebylo to dobré pri vétsim
zabéru si to presko¢ilo, hruska mé&la hodné sjeté zuby a tim byl maly
zabér, to nebylo spolehlivé.

Honem schanét novou hrusku talif, to bylo peklo byl jsem na osmi
mistech neZ jsem 3ji sehnal byla star$i méla $ikmé zuby /Sinchroni/
stala 300 K&, tobylo #radlo zuby trochu okousané jako od mysi ale byly
dosti vysoké tak zabér dobry.

_4_



A znovu cely zadek vyhazet
a montovat znovu to uZ nam
£€lo hladce méli Jjsme praxi a
vSe bylo jiz c¢isté, rano v 9.
hod. §1i na to a v 5.hod uz
se Jjezdilo bezvadné zadné
klepani preskakovdni -a ty
dalsi lumparny prestaly.

Teprve ted to dostéavalo
zvuk a chod Jjako auto, pred
tim to byl pekelny stroj
v&echno rachotilo rumplovalo
klepalo a vyluzovalo strasi-
delné 2zvuky smrdélo kourem
zkratka ty nejleps$i vlastnos-
ti to nélo, na kaZdou
volovinu se muselo badat jak
to odstranit, na to je zapotreby Zivotni universita.

Odychl jsem si Ze uZ konec¢né po takovych pracich které sem na tom
uz udélal Ze vidim prvni vysledek, bylo skute¢né zoufalé porad se na
tom délalo ale poradné to nejezdilo to mé prestavalo bavit. Nyni
klidné jsem to mohl beze strachu rozpumpovat az na 90 km, coZ jsem si
drive netroufnul aby se to pode mnou nerozsypalo, zacal jsem ji
Slechtit narovnal blatniky vykytoval diry c¢asy spravil, tachometr,
popelnik pridélal, vésacky, a takové sracidky které se Zerou spoustu
casu a spekulace, jak co kde a pro¢ to tam pridélat ponévadZz Fifinka
je malda tam se musi s kazdym cm pocitat aby se to tam veslo
neprekdzelo to a nebylo to zbytecné, ale ucelné.

2.4.67 (asi 12.4.- Ji¢) nastartuju Fifinku a jedu do Jamrtalu
(Nuselské ddoli-pozn.Jic¢), prvné pro myho klenota to byla prace ji tam
dostat chodila o berlich nez tam ty pr.-odlouZeny zada dostala, pak
jsem to s ni ¥izl az byla ohnivd ¢dra 2za nami na OlSany méla oci
vykulené to nebyl Zad-
ny div kdyz t¥i roky
nikde nebyla, celkem
to dopadlo dobre, li-
tala v tom ze strany
na stranu ona Jje to
zdpasnice /zdpasi se
Zivotem/ zapoméla 3Ze
ma taky hekat ona to
asi nestac¢ila /divat
se a hekat/ Celkenm se
ji to libilo aZz na to
Ze moc rychle Jjezdim
ze to nestac¢i vsechno
vykoukat zatracena
Zenska zvédava, hlav-
né jsem ocenil vyhodu téch dvirek které jsem udélal bez nich bych byl
Uplné nemoZny, takovy klenot nakladat s tim se musi moc pomalu /jako
se syreckama/. Je to moc nézné a krehké vzacné zbozi za to ridic¢ je
zodpoveédny a musi se to radné nalozZit aby nemél malér z pamatkovym
Uradem.- Nejvice se tésila az budeme jezdit tak Ze uslysi ptacky
zpivat to Ze bude mit nejvét£i radost, pri jizdé jsem na ni ¥val do
ucha slysis ptacky zpivat, slysSim jen jednoho chocholouse vyskakanyho
a divala se na mne a co ty kobyly utajené v motoru, ty slysSim dobre
Ffechtat.-

16.4.67 Jeli Jjsme do Chaber, pro opraveny fotoaparat, byla to
celkem nudnd cesta ono to nezlobilo Zadny rozruch Zadna porucha

Tn kaged VAL DAVA

PUIDRAVOVAT X POSiLA
VAM JRDANY TYP, TANE
WEBERSINRE !!!
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za¢inala si Fifinka na mne zvykat poznala mé Ze Jji neslevim, j& jsem
starsi neZ ona a taky musim jesSté tahat a né se ulejvat.

Pripravil Karel Ji¢insky, foto Mirek Vit, Kkresba Petr Hostalek
- Pokracovédni priste -

Z knihy V. Heinze a V. Klementa Z DEJIN AUTOMOBILU z r. 1931.
7. pokrac¢ovani o automobilech na paru.

Z historie automobilu 54

JOSEF BOZEK.
Cechy 1815.

Josef BoZek se naro-
dil r. 1782 v Birové ve
Slezsku jako syn mlyna-
fe slovanského puvodu.
Nadani k mechanice pro-
jevil wuZ za gymnasij-
nich studii v Tésiné,
postaviv na 40 modelt
a pristroja. R. 1803
studuje v Brné u prof.
André matematiku a me-
chaniku. TouZe dosici
profesury, odchdzi pés-

e : 4 - ky do Prahy r. 1804.
Jeho modely mu 21skaly pozornost ryt. Frant. Gerstnera, zakladatele a
prvniho feditele pravé zalozZeného stavovského polytechnického ustavu v
Praze, Kktery mu dopomohl k mistu ustavniho mechanika. Aby se
zdokonalil v jemnych pracich, u¢i se BozZek hodinarstvi, v némZ provedl
vynikajici prace a zavedl nékteré novoty. Zvlastni popularnosti nabyl
svymi prothesami. KniZeti Ypsilantimu, jenZz v bitvé u Chlumu pozbyl
pravé ruky, zhotovil umé&lou ruku, Jjejiz prsty se zaviraly zvednutim
lokte, takZe mohly zvedati 1lehéi predméty. Ruskému dustojnikovi
Danilevskému, ktery v bitvé u DraZdan ztratil obé nohy aZ po kolena,
zhotovil umélé nohy, na nichZz mohl chodit bez holi i po schodech,
vysednout na koné a jezdit i tryskem.

problémem parniho vozu se zabyval, kdyZ od svého pritele, majitele
domu Hubla, jenZ =za obchodem Jjezdival do Anglie, zvédél o uspechu
Trevithickova parniho vozu. Hrabé Buquoy privezl r. 1810 do Cech a
Polytechnickému Ustavu v Praze daroval anglicky parni stroj o 16 ks,
jenz nebyl sestaven, ba ani jednotlivé litinové ¢&&sti nebyly
opracovany. A& nemél Fadnych nastrojua, BoZek sestavil a do chodu uvedl
tento stroj, jehoz jedinou zavadou byl prili§ maly kotel, provedeny
podle ndvrhu Gerstnerova. Kotel by byl stac¢il tak pro stro; o 4 ks,
ale vétsi stroj se po 15 - 20 minutdch pro nedostatek pary zastavoval.
BoZek sestrojil i parni strojek asi o 1/20 ks, jenZz bezvadné pracoval.

Tento Uspéch BoZzka povzbuzoval v Usili o sestrojeni parniho vozu.
32tilety chudy mechanik konstruuje vz na vlastni Gtraty, které nebyly
malé, nebot mnoZstvi &asti nemohl provésti ve své dilné. V zari 1815
zve plakaty k "predstaveni svého umélého parniho vozu" a totéz ¢&ini i
K.K. Prager Zeitung z 15. zafi 1815, kterd spolu ohlasuje, Ze "ocCekava
od tohoto umélce neméné dulezity produkt jeho mechanické vynalézavosti
- lod, hnanou parnim strojem a tudiz také proti proudu plujici”.
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Produkce konand 17. zari 1815 méla velky uUspéch u cetného

obecenstva, v némZ bylo mnoho $lechty. Viz pojal dva cestujici. BozZek
sedél obkroémo vpredu, u nohou médény kotel, jenzZ daval vsak tak malo
pary, Ze vaz pri kazdé jizdé se musel nékolikrat zastavit. Jizdy se
suc¢astnila rada kavalird, Jjako hrabata Nostitz, Kolowrat, Kaunic a
také hrabénka Kaunicova. "Cetné shromdazdéni pratel védy a uméni" - tak
psala Prager Zeitung 26. za¥i 1815 - "se suUcastnilo téchto produkci. o
néz se zajem Jjesté zvétsuje tim, Ze talent a horlivé snazeni pana
Bozka zaruc¢uji, Ze uc¢ini vse, aby dalsimi pokusy svij vyndlez dovedl k
nejvyssimu rozkvétu". BoZkova jizda byla prvni jizda parovozu na
evropské pevniné po pamdtnych pokusech Cugnotovych.
Uspokojen uUspéchem a povzbuzen podporou, trebas
jen moralni, pripravoval se BoZek ke konstrukci
parniho ¢lunu. Postavil lod 1,5 m dlouhou s par-
nim strojkem, Kktery pohanél kolesa. P¥i zkous-
kdch na rybniku ve Waldstynské zahradé jezdila
velmi rychle. To utvrdilo BoZka Vv presvédcéeni,
Zze je na spravné cesté. UCinil na svém parovoze
opatreni, aby bylo 1lze rychle prenésti parni
stroj na lod, kterou tentokrdt najal 13,27 m
dlouhou. Po 2zdarilé zkousce ohlasil verejné
predvedeni svych vyndlezli na 1. Cervence 1817 v
praZské Stromovce a na blizkém rameni Vltavy.
Nejdrive méla byti vyjizdka parniho vozu, pak
malého parniho ¢lunu a konec¢né velké lodi. BozZek
to oznamil plakaty, na nichz byly vyobrazeny
jeho viz a parolod. Tato primitivni vyobrazeni
se tragickym sbéhem okolnosti stala vedle pod-
robnych a ovérenych soudobych zprav jedinym sveédectvim price a tdspéchu
Ceského prukopnika.

1. ¢ervenec 1817, ktery mél byti BoZkovi dnem mravniho triumfu a
vynosem vstupného mél mu prinésti i vysvobozeni z finan¢ni tisné, do
niZz se uvrhl nédkladnymi pracemi, se stal nejkriti¢téjsim dnem jeho
Z2ivota. Vynalezcova sldva a nadherné pocasi privedly do Stromovky
cetné obecenstvo. Ale ndhle se prihnala boure a lijak. Nicemové
pouZivse zmatku, vykradli pokladny, vétf£ina obecenstva se rozutekla...
Jen maly hlouc¢ek vytrval, aby byl svédkem historické chvile, kdy parni
lod po prvé brazdila vlny Vltavy. Za rachotu ohriostroje, ktery na jeji
palubé vypalil prazsky vonavkar p. Krach. Projizdka vozu byla
znemozZnéna pocasim, snad na §tésti, nebot uzkoprsy byrokrat vykazav k
jizdé dzky pruh zemé mezi tribunou a Ffekou - pres namitky Bozkovy -
zpusobil situaci, kterd pri nedostatec¢né riditelnosti vozu snadno, jak
BozZek pozdéji sdm ¥ekl, mohla skonc¢it nestéstim.

Druhy den byl dnem hrazy v rodiné '"stavovského hodindre a
mechanika"”, 3jenZz maje <cetnou rodinu a konaje nakladné pokusy, byl
honorovdn 300 zl. roc¢né. Prichdzel 1GCet za 1Uc¢tem a Vv domé nebylo
krejcaru... Po nékolika dnech prisel anonymni dopis s adresou
"nestastnému umélci”, v némZ bylo 300 zl., které stacily na zaplaceni
nejtizivéjsich dluhu. Po 1letech zvédél BoZek, Ze mu prispéli touto
pomoci prazsti svobodni zednari.

Ale réna, kterou mu dal osud, zklamdani a védomi, Ze za vsechnu
namahu dusevni i fysickou je obtiZen dluhy, roztrp¢ilo BoZka tak, Ze Vv
ndvalu zoufalstvi kladivem rozbil dilo, které mu sice i nedokondéeno
zabezpecilo cestné misto mezi prakopniky motorové dopravy, které vsak
jsouc déle sledovdno genidlnim jeho duchem a ndlezZité podporovano
spoluob¢any a verejnymi <¢initeli, mohlo 2znamenati definitivni vstup
motorového vozidla na pudu Cech a rakousko-uherské monarchie.

Roztrpceny BoZek se nikdy nevratil k témto pracim, nybrZz vénoval
své nadadni stavbé parnich stroji pro tovarny, stavbe uméleckych hodin
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a j. v. Pri stavbé konské zeleznice =z Prahy do Lince (1826) dodaval
kamiony a zhotovil i Slapaci draisiny. Podporovan svymi zdatnymi syny
vénoval se pozdéji stavbé cCerpacich stroji pro vodarny. p¥i instalaci
takového stroje na staroméstské voddrné v Praze se nachladil a zemrel
r. 1835 v 52 letech "neUnavné c¢inného, plodného, ale trpkymi zazitky
protkaného Zivota", ktery pietné i objektivné vypsal Jjeho syn Ing.
Romuald BoZek.

((// f{}g . 9
Ze ed.eC0

- pokracovdni pristé -

Tradié¢ni lednové setkdni aerovkaru -
AEROVEJSLAP 2011. Skutecné lednové le-
dové pocasi neodradilo nikoho 2z kazdo-
roc¢nich uUc¢astniku.

K Historické rubrice jesté najdete na strandch 9 a 10 pokracovani z
broZury 40 let stFfedoceskych strojiren n.p. zavod Vysodany z r. 1959.

OCELOVE SROUBY
"GER"” +GERAMUS"”

o pevnosti 60—65 kg/mm? | o pevnosti 70—80 kg/mm?

pifesné podle norem se zdvitem metrickfm a Whitworthovym

pro automobilovy primysl a jiné uéely, kde jsou kladeny

nejvétii poZadavky. — V béinych rozmérech udrZuji hojné
zasobeny sklad jedini vyrobeci

GERHARDT & RAHM,

tovarna na 3rouby a vyroba taZeného Zeleza a. s.,

Vrchoslav u Teplic, p. Krupka.
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byla dodana i do Finska. Mél na tchdcjéi dobu sluinou rychlost 226 km/
hod. Tietim typem zhotovenym v tomto roce, byl A i HS. Motor
o 300 k byl francouzské znatky Hispano Suiza. Maximalni rychlost byla
22 km'hod. Véui scrie téchto letadel byla rovnéz doddna do Finska.

Pronikdni ceskoslovenského kapitdlu
na Balkdn

Tim viak ncbyla aktivita tovdray vycéerpana. Majirel Acrovky po-
stavil dokonce filidlku v bulbarském mdésté Kazanliku. Prislibené ob-
jedniavky viak nebyly vlivem finanénich potizi Bulharska a intrikami
némecké a italské burZoasie uskuteénény. Neprosperujici filidlku zakou-
pil pozdéji ialsky koncern.

Na IV. Mezinirodni letecké
vystavé v Praze, kterd byla
jednou z nejvédich, vystavo-
vala Aerovka pet typa letadel.
Awu A8, A2 A2ga Ao

Na vystavu se pochodovalo
z tovarny s hudbou. Zamdést-
nancim tam byl po prvé pred-
veden film o letecké virobé
v Aerovee v 1. 1924, Tento film
mizZeme jeité nyni shlédnout
v Narodnim technickém mu-
seu, kde je ulozen.

. Nihradni vyroba, kterd meé-
la udrzer kddr schopnych a za-
pracovanych zaméstnancd
v mezidobi pied uskutednénim
leteck¥ch objednavek a kterd
byla velmi rentabilni, doznala
tohoto roku zasadni zmény.
Rokem 1924 podinaje, pocaly
se u nds vyribér kanoe, ne-
hluéné¢ Weymannovy karose-
ric, postranni voziky k motocyklim, patentni zémky, détské letocke
stavebnice, koéarky, bombove zaméfovaée, automatické benzinové pum-

py do lcteckych motori atd.

Zndmy - KOS = Ar 34

12

V osmadvacarém roce se zainal pomalu a neodvratné na hospodac-
ském obzoru rysovat stin krize. Zadinal neumérné stoupatr podet neza-
méstnanych a nedostatck prace zadinal klepat na vrata okolnich tovaren.
V Aecrovce, je pravda, bylo v tu dobu co délat, ale komunist¢ nebyli
v praci trpéni. Kdo si nedal trochu pozor na jazyk, mohl olekavar, Ze
dlouho pracovat nebude. V zivodé bylo dosti soudruhu, ktefi méli uréity
pomér ke strané, ovsem verejné se k tomu hlisic nemohli. Byli mezi

Svébo éasu nefepsi stibucka Ae 1S

Posledni picdvalecné letadlo Ae jo0

nami i takovi, krefi radép opustili v tu dobu dobré zaméstnani a sli ven,
do nejistoty, nez aby sc strany zickli.

Priznaky nastavajici svétové krize sc zalaly projevovat v chudsim
programu letecké konstrukee podniku. Kromé zbytka objednanych serii
z minulého roku byl v r. 1929 zhotoven jeden prototyp Skolniho letadla
A 34, zndmcho pod jménem ,Kos". Mélo sklapéci kfidlo dozadu, po-
dobné jako bombardovaci velkoletadlo A 24 z drivéjsi doby. Byl v ném
zamontovan motor Walter NZ 60 ks. Bylo dlouhou dobu pouzivino
jako universalni skolni letadlo jak ve vojenskych tak v civilnich uéi-
listich, nebof mélo mnoho piednosti. Druhy prototyp tohoto roku, letadlo
A 38, bylo v pofadi jiz <veté dopravni letadlo, ktere bylo v Acrovee
zkonstruovano a vyrobeno, Mélo svym uspofidanim charakter moder-
niho letadla, nchiedé k jeho ikatulovitému tvaru. Pilotni kabina byla
jiz uzavicna a umisténa vpredu, zatim co predeslé dopravai letadlo
A 23 mélo otevieny pilotni prostor ve stfedu trupu za kabinou pro
cestujici. Letadlo A 38 bylo pro deset osob véerné posiadky. Jesté po
dlouhé dob¢ byla taro letadla pouZivina MLL k okruznim letim nad
Prahou.
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Co vlastné znamena ,originalni“ ? Michael Strauch, 12.12.2010

V posledni dob& jsem mél fadu rozhovori a e-maill, které se zabyvaly timto problémem ve vztahu
k nagim aerovkam: Je to originil? Rovnéz v Aerovkafi €. 2/2010 vySel o tomto problému ¢lanek. Proto
uvadim k tomuto tématu nékolik vlastnich myslenek, které by mozna mohly trochu objasnit nékteré
diskutované pojmy.

Bohudiky jde u aerovky o sportovni viiz, ktery se neda ménit podle potfeby na ,,hlubsi“, , 8ir$i®, ,,siln€j5i
nebo ,,rychlej$i“. Nicméné doba, delsi neZ 70 let, zanechala na vozidle stopy, kdy se dnes ¢lovek pta, jak
vlastn& ptivodné vypadalo. Nesmime rovn&Z zapominat na Zeleznou oponu, kdy bylo informaci a nahradnich
dilech pomalu, tak?e se zde na zapadé kazdy majitel areovky snazil udrzet ji vSemi prostfedky v chodu.
Anebo né&ktefi provadéli bez potfebnych znalosti zmény podle své chuti. V soucasnosti se postoj pomalu
méni smérem k zachovani pivodniho stavu. Mnozi se domnivaji, Ze originalnost je ozehavé téma. Myslim si,
Ze obecné to neplati — ale v jednotlivych pfipadech je to jisté mozné! Zkusme to!

Originalni (= pivodni) je auto, tak jak pivodné vyslo z tovarny, kde bylo vyrobeno! Pokud je tomu tak,
neexistuje 7adna originalni aerovka — nebo alespoii Zaddnou neznam. Takové aerovka by musela byt hned po
opusténi tovarny vakuové zabalena a zavafena. Chtél bych poznat n€koho, kdo tvrdi, Ze ma originalni
aerovku. M4 na ni prvni originalni gumy z roku 1930, prvni baterii, prvni originalni olej v pfevodovce, prvni
brzdové oblozZeni, prvni loziska atd.? UkaZte mi prosim aerovku, ktera je originalni! Kdyby takova
existovala, pak se s ni nikdy nejezdilo, stoji v muzeu nebo se prevaZi na vleku k n€jaké soutézi elegance a
pak rychle zpét do svého vézeni. Tim je vyfizeno téma aerovka a originalita. (Poznamka: Cisté
opotfebovateiné dily, jako na pf. gumy, brzdova obloZeni, baterie, uhliky vel. zafizeni originalitu
neovliviiuji. TotéZ plati s uréitym omezenim i pro vylepSeni laku).

S ¢im jezdime, jsou v nejlepS§im ptipadé autentické vozy, t.zn. kdyz se saerovkou 70 let jezdilo,
nepochazeji vyse uvedené dily a mnohé dalsi (svi€ky, zapalovaci civky, kontakty prerusovace, 6V Zarovky,
listy stirale atd.), zabudované jako nahradni dily, z tovarny, kde byla aerovka vyrobena, ale jde o dily jinych
vyrobct a dodavateli s odlisnou dobou vyroby. Pokud pfedpokladdme, Ze byly vyménény jenom tyto
opotiebované dily originalnimi nebo autentickymi a viz jinak dosud jezdi v nezménéném stavu, je tato
aerovka skuteéné autenticka. Ale tady uZ to pro mnohé zaéina byt velmi, velmi t€sné: Jsou zachovany
ukazatele sméru? Byly doplnény blikate? Jaké byly drzaky zadni poznavaci znacky a na které stran€ byly
pfipevnény? Byla jen jedna stopka? Jaké jsou reflektory? Byl sériové jeden stira¢ nebo dva? Nepiipevnil
né&kdo naraznik tam, kam nepatii? Je palubni deska jesté tak spartinsky vybavena jako tehdy? Tyto otazky si
miiZze zodpovédét kazdy sam.

A nyni pfedpokladejme, Ze se s takovym autentickym vozem jezdilo 50 let. Co se v pribéhu let stalo?
Stiecha je netésna a nevzhlednd. Hezky pivodni lak je v letech a loupe se. Sedadla jsou potrhana a
prosezena. A vy si date viechno opravit: Nova stiecha! M4 platno na stfechu jesté néco spole¢ného s platnem
zroku 1930? Copak se to tenkrat pouzivalo? Jaky se pouzival lak? Stiikal se jako dnes, nebo se nanaSel
Stétcem? A jedna provokativni otdzka — kdo je$té dnes vi, v jakych barvach opoustély aerovky vyrobni halu?
Zéakaznik si — vedle n&kolika standardnich barev — mohl vybrat, ale kdo to dnes vi? Nékolik svédki jesté
existuje, ale védi to? A tak to pokraduje se spravnym povlakem sedadel a celého interiéru. Ten, kdo si to dal
udélat, ma krdsnou aerovku, ktera ale neni ani originalni, ani autenticka. Jezdi s restaurovanou aerovkou.

Mnoho jich jezdi s docela jinou aerovkou. Ta se rozlozila na jednotlivé &asti, vyménily se plechy, motor,
pievodovka, osy, vlastné cela technika se pfepracovala nebo nahradila originalnimi ndhradnimi dily (kabely,
brzdy, reflektory atd.), ale nic se neptidalo nebo nenahradilo nepivodnimi dily. Vysledny viiz vypada lip,
nez z r. 1930, krdsa na pohled, ale neni ani originalni ani autenticky nebo restaurovany, je prost¢ nové
postaveny.

S tou originalitou to uz mozna mnozi pochopili. Déle jest¢ jeden pfiklad — pfiznavam, Ze trochu kulha —
vychézejici nejlépe ze sebe samého! Je vam 60 nebo 70. Kdo je tu jesté origindlni, tedy nezménény, jako
kdyz vySel ze svého vzniku? Ted jste zestarl, vlasy zeSedivély, nebo se proménily v ples, kize
zvraskovatéla, ngkolik zubt chybi, ale jinak se nic nezménilo a tak jste jeste autenticky. Mate uz tieti zuby,



novy koleni kloub, bryle, sluchadlo atd.? Kazdy chape, Ze uz nejste original a ani nejste autenticky, ale byl
jste restaurovan. Jestli tzv. lift nebo operace krasy je je§té restaurovani nebo nova vystavba, pfenechavam
vasi fantazii.

Vratme se ale k nasi milované aerovce. Viechno, o ¢em jsme hovofili, plati pro aerovku, ktera napf.
opustila vyrobni zdvod v r. 1930 a nebyla pfestavéna ani béhem vyroby ani po ni, takze nejde o repliku.
Takovy viiz se podle tabulek FIVA oznacuje jako ,,standard“. Tento typ Ize dale klasifikovat, jak je uvedeno
vySe, do 4 stupiii zachovalosti: 1 = original, 2 = autenticky, 3 = restaurovany, 4 = nové postaveny. Tento
zpusob zarazeni nema nic spolecného se zafazenim stavu vozidla do stupnice 5 znamek pfi ocenéni, tak jak
se vyskytuje v automobilovych Easopisech.

Tim je snad jasné, Ze jsme dosud jako ,,original* hovorové oznadovali vozidlo, které podle zafazeni FIVA
patii typu A ,,standard a miize se vyskytovat ve 4 stupnich zachovalosti. Z tabulky vyplyva, Ze se stupeil
zachovalosti ,,original“ vyskytuje jen dvakrat.

Kdy uz vozidlo neodpovida typu A? Pro Cisté puristické stanoveni typu bych chtél tuto otazku oziejmit
na piikladu vozu, vyrobeného v r. 1938, ktery byl dosud zafazen do typu A. KdyZ jsem pted 20 lety nahradil
pivodni pumpu na benzin vyrobkem, ktery nelze povazovat za origindlni, ackoliv byl piestavén a
pfizptisoben, zménil jsem auto na modifikované? Odpovéd’ zni ano, rozhodné. Neni to uz typ A (standard,
Jjako z tovarny). Proto existuje jiZ jen vzacné nékolik skute€né ptivodnich vozi typu A, které lze zafadit jako
originalni, autentické, restaurované nebo nové postavené.

Nechci se dale zabyvat tim, co se rozumi typem B = Modified in Period, typem C = Reproduction, typem
D = Modified out of Period a E = Exception (podle nize uvedené tabulky FIVA) — to bychom se dostali
daleko. Je uz i tak dostate¢né obtiZzné rozhodnout mezi stupni 1 — 4 typu A (= standard). Chtél bych jenom
uvést nékteré myslenky a doporuceni ve spojitosti s nadimi aerovkami.

Redeno jasné: Kazdy miiZe svoji aerovku upravit jak se mu zlibi. Nic proti tomu nemam a nechci nikomu
nic predpisovat. Vzhledem k pfisnym meé¥itkim originality a autenticity nemohu ani ja dodrzet podminky pro
typ A na vSech mych aerovkach. Na aerovce 662 mam vylepsené zapalovani a dal§i zmény, protoZe se mi to
libi. Jini maji na Aero 30 obrovskou balonovou houkacku. To vechno Ize bez nasledkii odmontovat. Ale
¢lovék by mél prosté védét, co déla, kdyz na svém voze néco méni: zamontuje vysoce vykonny chladic,
prida elektricky ventilator a elektrickou vodni pumpou, potidi 12V el. sit, bezkontaktni zapalovani,
vysokovykonné zapalovaci civky, zabuduje motor jinych vyrobeid, H4 nebo LED lampy atd. Né&které z téchto
zmén jsou vratné jen s nesmirnymi naklady. Tim se opousti typ A, pfechazi se (diky pfisnym podminkam) na
typ D (modified out of period).

V nasi Aero-IG jsme si stanovili zasadu:

Nase snaZeni spocivd v zachovani pokud mozno viech aerovek, v jejich udrZovdni, origindlnim restaurovani
a jejich predvddéni v provozu na veterdnskych podnicich. Strucné receno: zachovdvdame, oSetfujeme a
uvddime do pohybu kulturni statky.

Proto doporucuji: KdyZ uz ¢lovek svoji aerovku s velkym nakladem restauruje a vlozi do toho znaénou
sumu penéz, mél by se co mozZna nejvice priblizit originalu. Zafazeni aerovky do typu A zvySuje cenu
vozidla. Udrzuje to jeho hodnotu po deldi dobu a vloZena investice se nerozplyne. Tak by se napf. nemél na
Aero 30 montovat Zadny pfedni naraznik, kdyz se v letech 1934 az 1935 na model zZadny nemontoval, stejné
jako zadni ndraznik, ktery tento model nikdy nemél, nemélo by se pfidavat zadné piislusenstvi, které v té
dob& nebylo obvyklé, neméla by byt chromovana miizka chladiCe, kterd nikdy nebyla nechromovana,
nevybavovat viiz exklusivnimi koZenymi sedatkami, kdyz byly pouZivany jen jednoduché atd. Aerovka by
neméla byt nadmeérné restaurovana a opatfena natérem metalizou. Je ale mozno odstranit fale$né blinkry
zVW nebo Skodovky a vyménit zp&tné reflektory, které se kdysi montovaly na traktory vychodniho
Némecka za soucasné vyrobky. Nebo napf. u Aero 500 zamontovat znovu ruéni startér, ktery tam kdysi byl.
Préce je vZdycky dost.

Pral bych si, aby si kazdy uvédomil, jakou ma aerovku a nestavél se na vystavach do prvni fady a
neotviral pfi tom prostor motoru a neukazoval navstévnikim tfivalcovou aerovku. To uz by mélo patfit
minulosti.

A na konec je$té nékolik poznamek: Vyskytuji se vynikajici ,,originalni* vozy, zbrusu nové vyrobené
ve vrcholnych dilnach: maji tieba doklady a ptipadné i kousek kovu z plivodniho vozidla. Casto se to
vyskytuje u exklusivnich vozi: Bugatti, BMW 328, Mercedes 300 SL atd. Je tu vice vozi, nez bylo kdy
vyrobeno (plati i pro nékteré motocykly). Pro mne to nejsou zadné ,,originaly* ale dokonalé nové postavené
vyrobky, zadné autentické vozy, historicky zcela bezcenné! Tedy repliky! Typ C ve stupnici zachovalosti 4.

Casto se taky odfezavaji limuziny a d&laji se z nich kabriolety. Toto vie je zavrzenihodné a to i tehdy,
kdyz ve vysledku vyrobek odpovida stoprocentn€ originalu. Ale neni autenticky — nikdy tak neexistoval.
Ur€itym zpisobem tak Ize mluvit o falSovani, ale jsem si jist, Ze i néco takového lze zafadit do uvedené

tabulky. - 12 -



Toto jsou moje osobni ndzory. Své vyvody jsem nekonsultoval s autorisovanym hodnotitelem FIVA.
Nejsem zadny expert a je mozné, ze hodnotitel FIVA by dospél k jinym zavéram. Pfipojenou tabulku FIVA
mam od naseho autorisovaného hodnotitele, Uwe Birnbauma. S odliSnymi nazory se rad seznamim na
adrese: post@aero-ig.de

At nés naSe aerovky pieziji! — a neni jedno jestli jako ,,original“ nebo ,,modified*

Michael Strauch www.aero-ig.de

Tabulka FIVA
Nar. autorita Nar. autorita FIVA X Nar. autorita Nir. autorita
Typ A B C D E

Zachovalost standard vnitini pirestavba | nova vystavba X piestavba vyjimka

1 X X X
original

2 : X X
autenticky

3 X
restaurovany

4
nova vystavba
NemozZnia kombi-
nace ~ ozn. X

Poznamky k pFispévku ,,Co je vlastné originalni?“ v souvislosti s moji aerovkou 30 Horst Schlag, 3.1.2011

Rozdil je, zda se v dilnach Mercedes-Oldtimer restauruje Mercedes 300 SL (v cené pfes 300.000 Euro), ktery se pak
ukazuje na vystavach, nebo naméhavé v garazi aerovka (v cen& 20.000 Euro) s nedostate¢nou odbornosti a v roce 1998
s minimalnimi technickymi podklady. Svou roli hraje i rok vyroby (Mercedes 300 SL z padesatych let a aerovka stara
pies 70 let). Pofizeni nahradnich dilii je nadto u aerovky velmi obtizné a vnitini zafizeni mé& malo znamé.

Ted kmé aerovce (restaurovana 1996 — 2000). Jeji rok vyroby je 1934, snaraznikem nebo bez. Pochazi
z Technického musea v Brn& (CS). Mam k ni plvodni technicky prikaz. Viechny plechové dily byly pfepracovany,
spodek nov& zavafen. ProtoZe viiz nebyl v laku, byl nov& nalakovan v odborné dilng. Motor byl u opravafe motorii
ptebrousen. Byl dale opravovan a vydrZel jen kratkou dobu. Byl pak tfikrat vymé&nén, ale nikdy nebyl zamontovan
motor z Wartburga. Pozdgji byla vymé&né&na prednf loZiska, a to kvilli stalé ztrat& oleje a zaolejovani brzdovych &elisti
(nebyly originalni). Bylo zabudovéno siln&j§i dynamo, protoZe ptivodni nemélo dostatetny vykon pro dodateéné
spotiebite, napt. blinkry a j. Musel jsem také zabudovat n€kolik spina¢l a kontrolek (neorigindlnich). Vyménén byl
také stirag, abych mohl jezdit také v desti (neoriginalni).

Pfedni brzdové bubny byly nahrazeny litinovymi (originalni plechové mély nedostate€nou uginnost, problémy pfi
tech. kontrole). Vechna taZna lanka byla obnovena (to by u vozii Mercedes a BMW odpadlo). V soudasné dobé jezdim
se svym Aero 30 jiz 10 let.

ProtoZe jezdim s oznafenim H, potiebuji schvéleni pojistovny. Kromé& toho musi aerovka kazdé 2 roky na
technickou kontrolu s testem brzd, pfezkouméanim svétel a celkového stavu. I viiz, kterému je pies 70 let, podiéha
bohuzel némeckym zakontim. Odpovidajici ptedpisy v Cesku nezndm.

Vnitini zatizeni jsem upravil podle nemnohych podkladfi (1999). Sedadla byla renovovéana v Cesku, stiecha byla
vyrobena v Plauen (NDR, originélni ?).

ProtoZe moje aerovka 30 neni umisténa v muzeu a protoZe ji nechci tahat z vystavy na vystavu nebo na vleku na
vyjizd’ky ptirodou, musi byt schopna jizdy i v dne§nim norméinim provozu (brzdy, svétla, chlazeni motoru). Za rok
najedu asi 1000 km.

Svou tficitku neproddm a nebudu s ni jezdit na vystavy nebo v mezinarodnim provozu, protoZe vydaje s podniky
FIVA jsou mi ptili§ nakladné. Jestli moje aerovka (po vice nez 70 letech!) odpovida stavu z 30. ¢ervna 1934, kdy
opustila vyrobni zdvod — abych mohl dostat potvrzeni FIVA — nemohu posoudit a ani o to nestojim. Zp&tna tiprava na
stav z r. 1934 nepfipada pro mne v Gvahu.

Ze viech téchto diivodi a jesté n€kolika daldich nepotfebuji j4 ani moje aerovka zafazeni FIVA, které by znamenalo
jen dalsi zbytetné vydaje a nepfinaSelo mi Zadnou vyhodu. Sta¢i mi posudek od DATA CLASSIC a ohodnoceni jako
vozidlo tfidy 2.

P.S. Pro¢ se v Némecku aerovky jen st&Zi prodavaji, neni zptisobeno jejich technickym stavem, ale tim, Ze nikdo nechce
dvoutaktni motor a brzdy ovladané lankem.

13 - S pozdravem Horst Schlag



ORIGINAL
| SERVICE

Vyfuk AERO 30 - o
Posledm dobou se mnoZi 24adosti aerovkati o vykresy souéésti vyfuku A 30 pro svépomocnou V)"robu Vykres na

------

nékolik neptesnosti. Vicko pos. 4 ma tovam1 ¢islo vL 4664 (hrdlo tlumige) a plati pouze pro vojenské vozy Spravné je
na tlumii jen vi¢ko pos. 3, &ili L 4508 (viz nasledujici str.). V soupisu je L 4508 pojmenovani , kotou¢ méchu*, coz je
Sastednd zavadéjici, ale z této souddsti jsou skute¢n& svafeny méchy (vykres uvedeme pfist€). Daldi nepfesnosti je
umisténi tlumici vioZky pos. 6 (L. 4856) na prvnim a poslednim misté celého kompletu. Tam ma byt L 4857 (vloZka
tlumide). Celkem je tedy v tlumici 8 sestav vlozek, proto je v seznamu 8 rozpémych vloZzek L 4130. Takto se sestavy do
plasté na délku vejdou. Neptesn& je také uvedena sila plechu. Soué4sti jsou vyrobeny z plechu, jehoZ sila je doplnéna do
origindlni tabulky L 4655 a pro lepsi orientaci uvadim je§t€ vytah ztohoto origindlniho vykresu sestavy ptedniho
tlumice.

Pfi svépomocné vyrob& je nejvétsim problémem tlumici pfepazka L 4856 a vlozka L 4857, které byly strojové
vylisovany. Néhradni feSeni, které se osvédgilo, je patrno znékresti. Tlumici pfepazku vyrobime bez osazeni, ¢ili
z rovného plechového koledka. Otvory viak posuneme mirné ke stfedu krouZku, aby pfi prosekavani nepraskl plech

4 5 6 72 8 9 0O 1
EE A

JUNISE

1//'50 - o \2

aos -
TLUMIC VYFUXU AERO 30
TLUMICI VLOZKA- POS.6 SEZNAM SOUCASTI
Sy Zodrn roS | NAZEV mrmu'{. m’
A ' 4 ! 1 | PUdSF  jocaeot s.qesmeseo| 1
i Q 2 | AAst aCcAE 8208 1
% . 3 |vicwo jemecisge-no.no | 1
,W . " k - -
L 4 |vidwo AECHSQ8- M0N0 | 1
\ ﬂ ' \% 5 M ASBEST 8:2-270x50 | %
\ ; ( 6 [ia3%. [caecHsaanom0 | K
\_/ 7 m 0C ALECHS8-370:80 | 7
om g | v 0c.ALECH 5+G8 1
| . 9 WA ] ]mjv:m 4
% ‘ D [ '

TLUMIC SE SHLADA Z PLASTE ,VE KTEREM JE VLOZEND % TLUMICICH LOBEK - nadxy 350u vEDY 2 PROTI 3088
vzn&:.zﬂosr MEZ! DVOJICEMH-80mm JE ZANETENA LYST. KAOUEREN. YPREDU A vZADY 36 RLASF Uzavien

s -

VIEKY. MEZI PLASTEM A DIST. KROUBXY A PIEZI PLECHY KUZELOVEHO KONCE JE ASBESTOW: VLOEKA
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v krajich. Musime po¢itat také stim, Ze pfi prosekavani se primér kole¢ka zmensi, a proto si plechova koletka
vystiihneme s priimérem o dva cm vétdim. Teprve po prosekani a vyhnuti plechu v otvorech, kole¢ka zastfihneme do
pfesného priméru. Pozor! otvory nejsou vyseknuty elipsovitg, ale plech je naseknut rovng a st¥idavé vyhnut na jednu a
druhou stranu! Proseknuti se d4 provést tak, Ze rozméfené koletko upneme do sv&raku ryskou pro proseknuti ptimo
k Celistem a plech proseckneme sekdtem se zakulacenym ostfim, &fmZ plech i rozehneme. Jak postupujeme
s prosekavanim daldich otvorfi, vloZime si plech mezi uzi Zelezné hranolky, protoZe bychom si pfi prosekavani
poslednich otvordl vysokymi &elistmi svéraku zdeformovali otvory prvni.

Dale pouZijeme plechovy pas a naohybame jej do tvaru osazenf originalnich vlozek, a to po obou jeho stranach. Tim
nam po sto¢eni do kruhu vznikne manZeta, ktera je zaroveit rozpérnou vlozkou L 4130 (ale o sile plechu 1 mm). Do této
manzety vloZzime 2 tlumici vlozky a dodrZime jejich vzdalenosti od kraji manzety dle vykresu. Vlozky k manZetd
ptivafime kratkymi svary (posta¢i 6 svar( na jednu vlozku). Takto zhotovime v¥ech 8 kompletd, pficemZ 2 budou mit
na jedné strang misto tlumici vloZky pouze krouzek, ktery vyrobime obdobné dle L 4857.

Vlozkové komplety potom vkladame do plasté L 4124 i s asbestovymi pasky L 4132 a za¢iname je vkladat od stiedu
plasi¢. Kazdy komplet musime k plasti pfivafit opét asi Sesti kratkymi svary (samoziejmé& jenom z p¥istupné strany).
Svary nesmi vadit doraZeni dal§tho kompletu aZz k sob& (komplety by se do plast& nevesly)! Ptesto, ze komplety
s plast&m dle vykresu svafovany nebyly, doporucuji to. Budete pfekvapeni tichym nedrn¢icim tlumi¢em.

Zadni trychtyfovitou &ast ptivafime aZz po uplném zkompletovani pfedni ¢asti. Jednotlivé dily zadni &asti jsou
odvoditelné z vykrest.

Jedté doporucuji nepfivafovat k tlumici pfedni vicko L 4508, ale pfivafit jej ke spodnimu m&chu a v3e svafit az po
dokonalém usazenim na viiz a vyfukova kaminka - o tom prite.

Nyni jsou velkym problémem asbestové vyplné, jelikoZ je azbest zakazany. Soudasné nehotlavé materidly jsou viak
neohebné, tedy nepouZitelné. Pokusim se najit mezi novymi materily ndhradu a povime si o tom nékdy ptists.

SEKAE POMOCNE HeANILKY ; -JK -
/ N \n ¥
—SvERAK 5y e
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Historie jJjedné Aexrovky
18. pokracovdni o renovaci A 662 od F. Kundrdta
Spojovaci materidl.

Za4dné technické zarizeni, tedy i automobil, se neobejde bez pouZiti
Sroubl. Sroub umozZhuje rozebiratelné spojeni jednotlivych soucddsti ve
funkéni celek. Nejprve se Srouby vyrdbély soustruZenim na automatech
nebo revolverovych obrabécich strojich. Ze sSestihranné oceli se
t¥iskovym obrdbénim zhotovovaly Srouby poZadovanych rozmérl a to do
M12. Vetsi Srouby se kovaly za tepla a nasledné se rezal zavit. Tento
zpisob vyroby byl znac¢né pracny a vznikalo hodné odpadu. S rozvoijem
velkosériové vyroby, pfedevsim v oblasti automobilového prumyslu,
vzruistal pozadavek na stdle vétsi mnoZstvi spojovacich soucésti. Proto
dochézi ke zméné technologie vyroby sSroubl. V povadlecné dobé cca v
padesatych letech minulého stoleti, prevladla ve vyrobé spojovacich
soucasti technologie tvareni za studena, kterd zcela vytlac¢ila vyrobu
triskovym zplsobem. I kdyZ stari montéri stdle uprednostnovali Srouby
soustruZené. Mechanické vlastnosti tvarenych Srubd byly 1leps$i neZ u
Sroubll soustruZenych. Kazdy ocelovy polotovar mad ve své struktare
vldkna. Usporadani téchto vlédken primo urcuje mechanické vlasnosti
materidlu. Tato vldkna muZeme pozorovat po naleptdni vybrusu po
patric¢ném zvétseni. Na priloZeném obrazku je srovnani prubéhu vlaken u
soustruzenych groubd a sSroubd tvarenych. Ze srovnani vyplyva, Ze
tvarené Srouby maji v oblasti hlavy vétsi pevnost, nebot vlidkna nejsou
prerusena, jako u sSroubu soustruZenych. Polotovarem pro soutruzZené
Srouby se Setihrannou hlavou byla za studena tazZend Sestihrannéd ocel
prislusnych rozmérti. Pro tvarené sSrouby se pouziva jako polotovar za
studena taZeny ocelovy drat kruhového prurezu. V pribéhu let doslo ke
zménam rozmeért sroubu. Pavodni Sestihranné hlavy byly zmenseny. Hlava
Sroubu M5 méla plvodné otvor kli¢e 9 mm, M6 11 mm, M8 14 mm, M10 17
mm, M12 19 mm. Tyto rozméry byly 2zmenSeny o jeden mm. Doslo tak k
nepredstavitelnym Usporam na materidlu.

Nyni néco o mechanickych vlastnostech &roubd. Od M5 Jjsou na hlavée
Sroubu vylisovany udaje. Jednd se o 2znac¢ku vyrobce a o oznaceni
pevnosti sSroubu. PGvodni 2znaceni Sroubu pouzZivané od padesatych do
osmdesdtych 1let minulého stoleti se sklddalo z ¢islice a pismene.
Cislice udavala desetinu nejmens$i pevnosti v tahu v kg/mm2, pismeno
pak nejmens$i mez prOtazZnosti v kg/mm2 (viz tabulka 1). V souvislosti
se zménou mérové soustavy se preslo na znaceni ¢islicové, pr. 8.8.
Prvni c¢islice ud4véd setinu minimdlni pevnosti tahu v N/mm2 zatiZené
plochy. Druhd pozice 2znamend desetinny pomér meze kluzu (dolni mez
kluzu, resp. smluvni mez kluzu) va¢i minimdlni pevnosti (viz.
tabulka). Néasobenim téchto dvou ¢isel vyjde desetina meze kluzu Vv
N/mm2. Minimdlni mez kluzu je tedy 8x8x10=640 N/mm2. To jsem vam pékné
zamotal hlavu! Pro ujasnéni 1 kg = 9,81 N, priblizZné 10 N. Porovnani
starého a nového znac¢eni mech. vlastnosti:

Staré zn. Nové zn.
5D 5.6
58 5.8
6S 6.8
8G 8.8
10K 10.9
12K 12.9
mosaz MS

KuFr
Pokracovani pristeé.
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Mechanické viastnosti ocelovych Sroubii dle ISO 898-1
Popisny systém: NejdiileZit&j$i mechanické charakteristiky, které se tykaji ocelovych $roubid, jsou znafeny
pomoci dvoumistné &iselné kombinace jako v nasledujicim pFikladé:

8.8 Prvni &islice oznatuje setinu minimalni pevnosti v tahu v N/mm? zatiZené plochy. Pevnost v tahu tedy 8x100 = 800 N/ mm”.
Cislice na druhé pozici znamena desetinny pomdr meze kluzu (dolni mez kluzu Ry, respektive smluvni mez kluzu R, g ;) viaci
minimalni pevnosti v tahu R,;:

minimalni mez kluzu R, (¢i smluvni R, ;)

x 100= ...

mininalni pevnost v tahu R,
Naésobenim t&chto dvou &isel vyjde desetina meze kluzu v N/mm?. Minimalni mez kluzu tedy 8x8x10 = 640 N/mm’.

Trida pevnosti

3,6 4,6 4,8 5,6 58 6,8 88" 983 10,9 12,9
Viastnost D=16mm D 16 mm
Pevnost v tahu ¥ jmen, 300 400 500 600 800 800 900 1000 1200
Rm, M pa
min. 330 400 420 500 520 600 800 830 900 1040 1220
Dolni mez Kluzu  jmen. 180 240 320 300 400 480 - - - - -
R.?
min. 190 240 340 300 420 480 - - - - -
Smluvni mez kluzu jmen. - - - - - - 640 640 720 900 1080
Rpoz
min. - - - - - - 640 660 720 940 1100
Vickers HV min. 95 120 130 155 160 190 250 255 290 320 385
F°98N
max. 250 320 335 360 380 435
Brinell BV min. 90 114 124 147 152 181 238 . 242 276 304 366
F=20D2
max. 238 304 318 342 361 414
HRB 300 400 500 600 800 800 900 1000 1200
min.
Rockwell HRC 330 400 420 500 520 600 800 830 900 1040 1220
HR
HRB 300 400 500 600 800 800 900 1000 1200
max.
HRC 330 400 420 500 520 600 800 830 900 1040 1220
TaZnost Av % min. 25 22 14 20 10 8 12 12 10 9 8

1) U Sroubu pevnostni tidy 8.8 s prim&rem zdvitu d 16 mm je nutné brat v ivahu normu ISO 898-2 (, zkuiebni zatizeni, jinak hrozi nebezpeti
strzeni matice nadmérnou silou. (Pro Srouby na ocelové konstrukee hranice d° 12 mm).

2) V ptipadg, Ze neni zjistitelna dolni mez kluzu Ry, , povoluje se mefit smluvni mez kluzu Ry .
3) Pro pevnostni tfidu 9.8 plati jmenovity primg&r zavitu.

4) Minimélni pevnosti v tahu plati pro rouby se jmenovitymi délkami I* 2,5 d. Minimalni tvrdosti plati pro §rouby se jmenovitymi délkamil 2.5 d
a pro takové soudasti, které nemohou byt zkouSeny tahem (napt. z divodu tvaru hlavy),

5} Pro zkoudky na celych $roubech musi byt pouZity sily dle pistuiné normy.

T
T
Mechanické hodnoty Sroubi 58S, 5D, 8G, 10K a 12K CSN 02 1005 .! P :
|
nejmensi pevnost nejmensi mez nejmensi taznost 11 :
v tahu pritaznosti % I
kg/mm?* kg/mm? i
58 50 40 7-38 i
i
5D 50 28 2 i
8G 80 64 12 { f{J
A4
10K 100 90 8
12K 120 108 8 Schématické znazoméni skladby materialu u $roubl soustruZzenych — A

a §roubi tvafenych — B.
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I. jako da!eko ne|leb5| ze vsech ceskoslovenskych vozd
nllakohenvetnded01500ccm

Turek na voze Aero dobyl nasemu automobilismu nejvétsiho ospéchu, jaky vibec kdy
- ziskal &eskoslovensky viz v Rallye Monte Carlo.
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