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Úvodem
Milí mladí technici, je mi ctí představit vám 

opravdu velkou knihu o technice. Vznikla jako vý-
běr toho nejlepšího z mých pěti předchozích publika-
cí, které vyšly pod názvem Mladý technik.

Velká kniha mladého technika je plná zajímavostí ze světa techni-
ky, pohledů do její historie i aktuálních žhavých novinek. Na své si tak 
přijdou příznivci techniky na všechny možné způsoby. Není pochyb 
o  tom, že technika nám přináší pohodlnější život. Je však třeba najít 
rovnováhu mezi přírodou a  technikou, což je jeden z  velkých úkolů 
dneška, na němž se možná budete za pár let podílet i vy. Proto je dob-
ré mít přehled, vědět, jakými cestami se vývoj techniky ubíral a které 
z těchto cestiček vypadají nejslibněji.

Poznávání s pomocí Velké knihy mladého technika budete mít zpes-
třeno zábavnými návody k výrobě vlastních modelů, při nichž můžete 
projevit svou zručnost a také fantazii, neboť návody jsou pouze orien-
tační a konkrétní provedení si můžete upravit podle vlastních představ. 
Ovšem tak, aby váš výrobek fungoval! Obrázkové testy proklepnou váš 
cit pro technické otázky.

zajímavost

vyrábíme

test/testík

příběhy techniky GARANCE

SUPER ZÁBAV
Y

Bavte se a poznávejte!
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1. NA SILNICI A NA KOLEJÍCH

Počátky motorismu

Kdy vznikl první automobil?
Odpověď na tuto otázku závisí na tom, co 

budeme považovat za automobil. Rozhodně by 
se mělo jednat o  vozidlo poháněné motorem, 
takže některé rané samohybné kočáry poháně-
né uvnitř ukrytými sloužícími šlapajícími do 
pedálů nebudeme brát v úvahu.

Prvním motorem, který byl konstrukté-
rům k dispozici, byl parní stroj. Přestože nebyl 
pro pohon vozidel zrovna nejvhodnější vzhle-
dem ke své velké hmotnosti a rozměrům, našli 
se lidé, kteří neodolali pokušení jej vyzkoušet 
v nejrůznějších samohybech.

První krůčky byly poněkud váhavé. V roce 
1769 postavil francouzský inženýr Nicolas-Jo-
seph Cugnot svůj „parní traktor“. Jednalo se 
o mohutný dřevěný rám se třemi velkými koly. 
Přední kolo bylo poháněné jednoduchým par-
ním strojem. Vpředu byl umístěn kotel dodá-
vající páru do dvou válců, v nichž tlak páry po-
hyboval písty. Vůz byl velmi těžkopádný, pohy-
boval se rychlostí chůze a po pár stech metrech 
mu kvůli malému kotli došla pára, takže není 
divu, že se žádného rozšíření a  praktického 
uplatnění nedočkal.

Zajímavost

Parní stroje našly během 19. století uplatně-
ní na železnici a  dočkaly se mnoha zdokona-
lení. Vysokotlaké parní stroje bylo možné vy-
rábět v  přijatelnějších rozměrech, neboť kvůli 
velkému tlaku páry se vystačilo s menšími válci. 
Na silnicích se objevila první parní vozidla. Za-
tímco počátkem 19. století byly tyto parovozy 
u nás zcela ojedinělé, jako například parní au-
tomobil Josefa Božka poháněný spalováním 
oleje z  roku 1815, v Anglii se dočkaly podstat-
ně většího rozšíření. V  Londýně dokonce Wal-
ter Hancock provozoval dopravu parními au-
tobusy. Stále to však nebylo úplně ono, parní 
stroj klasického typu se přece jen hodil víc na 
koleje než na silnici.

Wikipedie

Wikipedie
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Teprve vynález spalovacího motoru umož-
nil rozkvět automobilismu. Pístem ve válci již 
nepohybovala pára, ale tlak plynů vzniklých 
spálením paliva smíchaného se vzduchem, 
jež bylo zapáleno elektrickou jiskrou. Nebylo 
proto třeba mít žádný kotel, spalování probí-
halo přímo v  pracovním válci. Autorem ben-
zínového motoru je německý konstruktér Ni-
kolaus August Otto, který jej se svými spolu-
pracovníky Daimlerem a Maybachem přivedl 
do prakticky použitelné podoby. Však se také 
dodnes čtyřtaktnímu motoru říká německy 

„Ottomotor“.

Srovnejte si jeden z  prvních benzínových 
motorů s  dnešním typem. Rozdíl je nejen ve 
vyšším počtu válců a  v  kanálcích pro vodní 
chlazení, ale také v tom, co na první pohled ne-
vidíme – v  řídicí elektronice, která umožňuje 
snížit spotřebu a zlepšit emise díky optimální-
mu nastavení spalování.

Otto se však nezajímal o  rozvoj do-
pravy, svůj motor sestrojil k  pohonu stro-
jů v  továrnách. To jeho současník Karl 

Friedrich Benz se naopak soustředil právě na 
konstrukci automobilu. Použil podobný motor 
vlastní stavby, ovšem také jako první důkladně 
promyslel, co všechno musí prakticky použitel-
ný automobil mít. Proto se mu také podařilo 
získat patent na automobil. Aby se nejednalo 
jen o povoz vybavený motorem, ale o skutečný 
automobil, musí být automobil vybaven nejen 
brzdami. Řízení musí umožňovat natáčet kola 

v  zatáčkách. Protože i  při zastavení vozidla 
musí motor zůstat v chodu, je nutné vyba-

vit automobil spojkou, díky níž je mož-
né přerušit přenos pohybu od motoru 

ke kolům. Prvním Benzovým auto-
mobilem byla lehká tříkolka, proto-
že motor byl poměrně slabý. Dal-
ší model nazvaný Velo, jenž vznikl 
v roce 1894, byl již čtyřkolý.

Wikipedie

Wikipedie
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Zajímavost

Někdy je za první automobil považován vůz s  benzínovým motorem sestrojený roku 1870 ve Víd-
ni Siegfriedem Marcusem. Ten však neměl zmíněné prvky nutné pro skutečný provoz, spíš šlo jen 
o jednoduchý povoz pokusně opatřený primitivním jednoválcovým motorem. Jeho další výrobek se 
již podobal budoucím automobilům daleko více, potíž je ovšem v tom, že rok 1877, který uváděl jako 
dobu jeho vzniku, byl připsán k vozu až později a není možné jej ověřit. Každopádně Marcus vyvinul 
pokročilé elektrické zapalování, které měl i patentováno.

Poté co první automobily s  benzínový-
mi motory vzbudily pozornost, začal se auto-
mobilismus konečně rozvíjet mílovými kroky. 
V roce 1899 jen Benzova firma vyrobila 572 au-
tomobilů. Vznikaly další automobilky, jejichž 
jména známe i dnes. V roce 1903 již bylo v ce-
lém světě vyrobeno 30 204 automobilů. Po-
stupně se zvyšovala jejich rychlost i  celkový 
komfort.

Jak vypadal počátek 
automobilismu u nás?

Právě vůz firmy Benz byl prvním automobi-
lem, jaký se u nás proháněl. Jednalo se o model 
Benz Victoria, který si roku 1893 koupil boha-
tý baron Theodor von Liebieg z  Liberce. Vůz 
měl čtyřtaktní jednoválcový motor a  chlazení 
vodou, uložen byl vzadu a poháněna byla zadní 
náprava. Následujícího roku s tímto vozem do-
konce odvážný baron podnikl 939 km dlouhou 

cestu do Gondorfu u  německého Koblenze. 
Průměrnou rychlostí 13,6 km/h tam dojel za 
6 dní, vůz o výkonu 6 koní dosahoval maximál-
ní rychlosti 30 km/h. Za celou cestu nepotkal 
žádný jiný automobil.

A prvním automobilem vyrobeným u nás je 
známý vůz Präsident z kopřivnické automobil-
ky nesoucí dnes název Tatra. V roce 1898, kdy 
byl vůz vyroben, se však ještě jmenovala Ne-
sselsdorfer Wagenbau - Fabriks - Gessellschaft 
A.G. a  vyráběla železniční vagóny a  kočáry. 
Však také byla konstrukce vozu převzata z ko-
čáru, do něhož byl zabudován dvouválcový mo-
tor. První delší cesta vozu, jenž dosahoval rych-
losti 21 km/h, vedla do Vídně, kde byl vystaven 
v expozici rakouského autoklubu.

Wikipedie
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Zajímavost

Tyto první vozy neměly ještě dnes samozřejmý volant, nahrazovala jej jakási řídítka. Také ovládání jíz-
dy pomocí pedálů se ustálilo až později, zpočátku jejich účel plnily různé ručně ovládané páky. Srov-
nejte si také motor vozu Präsident s motorem dnešního vozu. Ano, výkon podstatně vzrostl a provoz 
je daleko komfortnější, ovšem je také pravda, že současné motory jsou podstatně složitější kvůli vel-
kému množství pomocných zařízení, jež pro svou činnost potřebují.

Čím se liší dnešní automobily 
od prvních vozů?

Zatímco konstruktéři prvních vozů se za-
měřovali zejména na to, aby jejich výrobek byl 
vůbec schopen jízdy, na dnešní automobily 
jsou kladeny daleko vyšší nároky, a to jak z hle-
diska výkonu a komfortu, tak i z hlediska eko-
logie a v neposlední řadě také bezpečnosti. Jed-
ním z prvních vylepšení bylo vybavování vozů 
pneumatikami pro vyšší pohodlí na tehdejších 
nerovných cestách. Brzy následovalo nezávislé 
zavěšení všech kol, umožňující každému kolu 
zvlášť reagovat na nerovnosti vozovky. Každá 
polonáprava je uložena na pružině, aby jí byl 
umožněn pohyb. Počátkem 20. století se začalo 
používat bezpečnostní čelní sklo, jež je netříšti-
vé, takže při nárazu nevytvoří nebezpečné ostré 
střepy, které by mohly zranit posádku. Sklo je 
kalené a při rozbití se rozpadne na tisíce drob-
ných krystalků, jejichž hrany se díky vnitřnímu 
pnutí stáhnou, a nejsou tudíž ostré. U brzd se 
vžilo hydraulické ovládání, rovnoměrně přená-
šející brzdící sílu od pedálu na všechna kola.

Zatímco zpočátku se automobily starto-
valy otočením klikou, dnes můžeme motor 

nastartovat pohodlně z  kabiny pomocí elek-
trického startéru. Jedná se o  elektromotor na-
pájený z akumulátoru, jímž se roztočí spalovací 
motor. Ten je totiž schopen udržet se v chodu 
až poté, co je rozhýbán, aby mohlo dojít k nasá-
tí paliva a jeho stlačení ve válci. Startování kli-
kou bylo nepohodlné a  s  růstem výkonu mo-
torů i namáhavé. Proto firma Cadillac zavedla 
v roce 1912 elektrický startér. Ve stejnou dobu 
se začala používat i elektrická světla, nahrazují-
cí dřívější lucerny převzaté z kočárů.

Dnes jsme hýčkáni dokonce takovými vy-
moženostmi, o  nichž se majitelům prvních 
vozů ani nesnilo, jako jsou například automa-
tická klimatizace, vyhřívaná sedadla, výškově 
nastavitelný volant, airbagy a zábavní technika.
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Malý automobilový testík

Mimochodem, víte, co znamenají tyto zkratky, 
s nimiž se můžete setkat u moderních vozů?

ABS   |   CAT   |   TDCi   |   ESP   |   AC

ABS – systém proti zablokování kol a následnému smyku při příliš prudkém zabrzdění, 
CAT – katalyzátor, snižující množství škodlivých látek ve výfukových plynech, TDCi – 
naftový Dieselův motor vybavený systémem turbo pro plnění vzduchu do válce pod tla-
kem pro zvýšení výkonu, ESP – elektronický systém dávkující brzdnou sílu na jednotlivá 
kola tak, aby se předešlo smyku, AC – klimatizace ochlazující vzduch v kabině vozu.

VYRÁBÍME PŘEVODY

Vyzkoušejte si sami na papírových modelech, 
jak fungují základní typy převodů. Tam, kde 
k  přenosu hnací síly slouží řemen, se dnes po-
užívají klínové řemeny. Jejich vnitřní povrch je 
opatřen drážkami tvaru klínu, které zapadají do 
příslušných stejně tvarovaných drážek na klad-
kách, přes něž je řemen napnut. Díky chytrému 
řešení řemen neprokluzuje, protože klínovitý 
povrch se sám přitlačuje do drážek.

Váš řemen bude jed-
nodušší, nahradí jej 
gumička. Kladky snad-
no vyrobíte z  tvrdé-
ho papíru slepením 
dvou stejně velkých 
kol na sebe. Přidejte 
ještě o  něco větší kola 
z  obou stran a  kladka 
je hotova. Po zaschnu-
tí lepidla provrtejte 
uprostřed hrotem nů-
žek otvor pro osu.

Do polystyrenové des-
ky zapíchněte kousky 

špejlí, nasaďte na ně kladky a zkuste, jak pracují následující převody. Nejprve spojte gumičkou dvě stejně 
velká kola a jedním otáčejte. Jak se točí druhé kolo? A co když nebudou mít kola stejnou velikost? Zkuste 
také různá uspořádání se třemi koly. Jaký vliv má poloha kola vůči řemenu na směr otáčení?

Shutterstock
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Jinak se přenáší síla u ozubených kol, jaká najde-
te například v převodovce automobilu. Zkuste si 
jich několik vystřihnout z papíru.

Protože výroba ozubených kol je velmi náročná na 
přesnost, snadněji se vám s  nimi bude otáčet, vy-
robíte-li pro ně stojánek, na němž se budou kola 
dotýkat pod určitým úhlem. Udělejte na kolech ve 
stejném místě značku a  sledujte, kolik otáček vy-
koná menší kolo při jedné otáčce většího. A jakým 
směrem se otáčí?

Zvláštním druhem kola je vačka. Není totiž kruhová, takže vzdálenost jejího okraje od osy otáčení 
se mění. Toho se využívá například pro otevírání a zavírání ventilů v motoru. Lépe její funkci pocho-
píte na modelu.

Vystřihněte tvar vačky podobně jako na obrázku a nasaďte ji na osu na svisle postavené desce. Do volné-
ho držáku nad vačkou vložte tužku a sledujte její pohyb při otáčení vačky.
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VYRÁBÍME MODEL PARNÍHO STROJE

Postavte si papírový model parního stroje, který bude skutečně fungovat! Jak na to? Nejprve si při-
pomeňme, jak funguje parní stroj, používaný například u parních lokomotiv. Pára pod vysokým tla-
kem vstupuje do pracovního válce, kde tlačí na píst, jímž posunuje. Aby se píst vracel zpět, vstupuje 
pára střídavě z jedné a druhé strany pístu. Toto přepínání řídí šoupátko, které svým pohybem uzaví-
rá jeden či druhý vstupní otvor. Pohyb šoupátka je odvozen od otáčení kola lokomotivy.

Náš model bude co nejjed-
nodušší. Samozřejmě u  pa-
pírového modelu nemůže-
me použít páru, nahradíme ji 
proudem vzduchu z fénu na 
vlasy. A pro zjednodušení vy-
necháme přepínací šoupát-
ko, proud vzduchu vstupují-
cího do válce budeme ovlá-
dat ručně.

Jak tedy na to? Do základní 
desky ze silné lepenky zapích-
něte špendlík, na nějž nasa-
díte kulatou krabičku od sýru. 
Ta bude představovat pohá-
něné kolo. Pracovní píst vyro-
bíte z krabičky od zubní pasty, 
z  níž odstřihnete jeden konec. 
Dále si z  tvrdého papíru vy-
robte druhou krabičku o něco 
menší velikosti, aby šla úplně 
hladce vsunout do první kra-
bičky. Tato vnitřní část nebude 

mít žádné dno, musí být na konci otevřená. Ještě budete potřebovat podpěru, jejíž výška musí být stejná, 
jako je tloušťka vašeho kola, aby se píst po ní mohl hladce pohybovat. Nyní zbývá vše sestavit. U okra-
je kola zapíchněte další špendlík a nasaďte na něj uzavřený konec krabičky od zubní pasty. Vsuňte do ní 
vnitřní část a její opačný konec nasaďte na špendlík zasazený do podpěrného stojánku. Vzdálenost uchy-
cení musíte vyladit tak, aby kolo projelo i spodní polohou při zasunutém pístu, a naopak v horní poloze 
musí obě krabičky zůstat nasazené na sobě.

Zbývá vyzkoušet funkci vašeho modelu. Postavte jej svisle, natočte kolo tak, aby bylo kousek od spodní 
polohy pístu, a z malé vzdálenosti pusťte do pístu proud vzduchu. Vysunující se píst pootočí kolem až do 
své nejvyšší polohy. V tom okamžiku musíte natočit fén stranou, aby foukal mimo píst. Kolo svou setrvač-
ností projede horní polohu a píst se vlastní vahou opět zasune. Po projetí spodní polohy opět pusťte do 
pístu vzduch. S trochou cviku se vám podaří udržet kolo v otáčivém pohybu. Pístem je sice pro zjednodu-
šení poháněno jen po jednu polovinu otáčky, přesto projede i zbývající část.



12

Netradiční druhy pohonu

Budeme jezdit na vzduch?
V současné době, kdy se uvažuje, jak budou 

poháněny automobily budoucnosti, se objevují 
mnohá zajímavá řešení. Jedním z nich je i  auto 
jezdící na vzduch. Jak je něco takového možné? 
Jedná se totiž o  vzduch stlačený, který auto na-
tankuje do své nádrže u speciálního čerpadla, ji-
miž by měly být vybaveny čerpací stanice. Tako-
vá auta vyvíjí například francouzská firma MDI 
Enterprises. Jejich patentovaný motor má válec 
s pístem, na rozdíl od běžných automobilů v něm 
však k  žádnému spalování nedochází. Do válce 
se nasává vzduch z atmosféry, pohybem pístu se 
stlačí a tím se zároveň zahřeje na 400 °C. Do toho-
to horkého vzduchu se vstříkne stlačený vzduch 
pokojové teploty z nádrže. Vzduch ve válci se za-
čne rozpínat a tlakem na píst pohání motor.

Automobil netradičního vzhledu přitom na-
bízí velice slušné jízdní vlastnosti: rychlost až 
110 km/h a  dojezd 300 km, čímž předčí sou-
časné elektromobily. Samozřejmě vzduch, kte-
rý automobil natankuje do tlakové nádrže, se 
musí nejprve kompresorem stlačit. A  kom-
presor je poháněn elektricky, takže stlačený 

vzduch představuje pouze způsob uchování 
energie. Kompresor ale automobil nevozí s  se-
bou, je totiž součástí čerpací stanice, a může tak 
být napájen z běžné rozvodné sítě. Automobil 
je díky tomu velmi lehký. K  nízké hmotnosti 
přispívá i  karosérie ze skelných vláken. Origi-
nálně je řešeno i ovládání vozu. Řidič má před 
sebou místo běžné přístrojové desky jen počíta-
čovou obrazovku, ukazující všechny potřebné 
údaje a spolupracující s GPS. Všechna elektric-
ká zařízení, jako světla, směrovky apod., jsou 
ovládána bezdrátově, čímž odpadá velké množ-
ství elektrických kabelů.

Budeme tedy brzy jezdit ve vzduchem po-
háněných autech? Myšlenka je to lákavá, ovšem 
realizace není tak snadná. Jde o  to, že jakmi-
le je nějaký systém celosvětově zaveden, je ná-
kladné jej změnit, což je právě případ součas-
ných paliv na bázi ropy. Taková změna by totiž 
zasáhla nejen celý automobilový průmysl, ale 
rovněž těžební průmysl a  zpracování a  distri-
buci pohonných hmot. Zdokonaluje se i  kon-
kurence, kterou dnes představují zejména elek-
tromobily, takže teprve budoucnost ukáže, kte-
rý způsob se ujme v masovém měřítku. Každo-
pádně je však myšlenka automobilů na stlačený 
vzduch zajímavá.

www.mdi.lu

http://www.mdi.lu/
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VYRÁBÍME VZDUCHEM POHÁNĚNÉ AUTO

Vyrobte si také vzduchem poháněné auto! Bude 
mít sice jednodušší konstrukci než předcho-
zí automobil, protože místo pístového motoru 
bude poháněno reaktivně, ale zábavy si s  ním 
přesto užijete dost. Co myslíme tím reaktivním 
pohonem? Vzpomeňte si na zákon akce a  re-
akce, o němž jste se učili ve fyzice. Jako nádrž 
se stlačeným vzduchem poslouží na našem au-
tíčku prostě nafukovací balónek. Jeho hrdlo je 
navlečeno na malé plastové lahvičce, v jejíž boč-
ní stěně je vystřižen otvor, sloužící jako tryska. 
A protože vzduch vychází tryskou na jednu stra-
nu, rozjede se autíčko podle zákona akce a  re-
akce na opačnou stranu. Průměr trysky zvolte 
asi 0,5 cm a podle potřeby upravte. Čím větší ot-
vor, tím silnější proud vzduchu získáte, ale záro-
veň se balónek rychleji vyfoukne, takže je třeba 
nalézt optimální řešení. Konstrukci autíčka pro-
veďte podle vlastní fantazie a samozřejmě také 
podle toho, co máte k dispozici.

Za základ poslouží třeba krabice od bonbonié-
ry. Prorazte do ní z bočních stran otvory, kterými 
protáhnete osy ze špejlí. K nim dobře přilepte kola 
z  kartonu, nejlépe pistolí s  tavným lepidlem. Na 
horní stranu autíčka přilepte převrácený kelímek 
od jogurtu s odstřiženým dnem. Do tohoto kelím-
ku budete vkládat lahvičku s  nasazeným balón-
kem. Ta totiž musí být vytahovací kvůli snadné-
mu nafukování balónku. Nafoukněte jej skrz otvor 
v  lahvičce, přidržte hrdlo balónku stisknuté prsty, 
aby se nevyfoukl, a vložte lahvičku do držáku z ke-
límku. Pusťte balónek a můžete startovat, nejlépe 
na rovném povrchu. Vyrobte více modelů a uspo-
řádejte třeba závody. Kdo dojede nejdál? A co by se 
dalo vylepšit? Konstruujte, experimentujte a obje-
vujte nové možnosti!
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Existují auta poháněná větrem?
Jezdí-li na vodě plachetnice, hnané vpřed si-

lou větru, existují i na souši dopravní prostřed-
ky poháněné větrem? Předpokladem je samo-
zřejmě dostatečně silný stálý vítr, což v našich 
podmínkách bývá málokdy, takže tato myšlen-
ka se pravděpodobně nedočká většího uplat-
nění. Možná vás to překvapí, ale někteří vyná-
lezci taková auta opravdu postavili. Například 
holandský matematik Simon Stevin se oko-
lo roku 1 600 proháněl po mořském pobřeží 
ve voze, který se podobal dřevěné plachetnici 
opatřené koly a  plachtami. Pro větší stabilitu 
bylo dno vozu zatíženo kameny. Postavil něko-
lik vozů různých velikostí a s jedním z nich do-
konce provozoval pravidelnou přepravu mezi 
dvěma městy vzdálenými od sebe 68 km. Vůz 
uvezl 28 osob a  při příznivém větru, který je 
naštěstí na mořském pobřeží často, dosahoval 

rychlosti 34 km/h. Jiný podnikavec zase s pla-
chetním vozem vlastní konstrukce provozoval 
dopravu mezi Londýnem a Bristolem. Pro pří-
pad bezvětří s sebou dokonce vezl poníka.

Patří větrem poháněná auta minulosti?
Připadají vám větrem poháněná auta těž-

kopádná a  dávno překonaná jinými druhy 
pohonu? Myslíte, že byste s  nimi dnes už ni-
koho nezaujali? Je to neuvěřitelné, ale i  zde 
bylo v  nedávné době dosaženo nových rekor-
dů a úžasných rychlostí, za které byste se roz-
hodně nemuseli stydět. O poslední senzaci se 
postaral větrný automobil Richarda Jenkinse, 

pojmenovaný Greenbird („Zelený pták“). Štíh-
lé vozidlo z uhlíkových vláken má tři kola v ae-
rodynamicky tvarovaných krytech. Jako plach-
ta pohánějící vůz slouží kolmo vztyčené křídlo, 
zatímco vodorovné rameno, na němž je připev-
něno boční kolo, slouží zároveň jako přítlačné 
křídlo, díky němuž se vozidlo nepřevrátí. Vo-
zidlo o hmotnosti 600 kg dosáhlo na rovném 
dně vyschlého nevadského jezera neuvěřitel-
né rychlosti 203 km/h! Tento rekord pochází 

z  roku 1999 a  překonal 
deset let starý rekord ji-
ného Američana, Boba 
Schumachera, jehož vůz 
Iron Duck („Železná 
kachna“) dosáhl rych-
losti 187 km/h. Projek-
tování a  vylepšování re-
kordního vozu Green-
bird trvalo deset let, ale 
vyplatilo se. A  co vy na 
to? Přijdete s  ještě lep-
ším řešením a  vytvoříte 
nový rekord?

www.novinky.cz

wikimedia

http://www.novinky.cz
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PŘÍBĚHY TECHNIKY

V takto označených kapitolách vám přinášíme příběhy netradičních a méně známých technických 
vynálezů. Vývoj techniky většinou nekráčí přímočaře vpřed a  úkolem prvních průkopníků je pro-
zkoumat všechny možnosti, jež se nabízejí. Některé z nich, přestože mohou z počátku vypadat slibně, 
se nestanou oslavovaným úspěchem, zatímco jiné se osvědčí a dosáhnou většího rozšíření. A někdy 
pouze doba dostatečně nedozrála na uplatnění velké myšlenky a teprve čas ukáže, zda ona domně-
le slepá ulička nebyla naopak první vlaštovkou pokroku. Jak se říká, po bitvě je každý generál, a při 
zpětném pohledu se mohou některá řešení zdát úsměvná (a někdy také skutečně jsou). Přesto však 
by nebylo úspěchů, kdyby nebylo také průzkumníků slepých uliček. Vžijte se proto do role objevitelů 
a dívejte se na naše příběhy z jejich perspektivy.

Na začátku každé kapitoly zkuste odhadnout, 
kolik bodů na pomyslném „nesmysloměru“ si 
daný vynález zaslouží. Během čtení se seznámíte 
s fakty a nakonec se dozvíte, jak to s daným vy-
nálezem dopadlo. Jestli získal jeden, dva nebo tři 
body na naší stupnici pro ocenění slepých uliček.

Vrcholným oceněním je pak tento symbol, 
názorně naznačující, jak daný vynález skončil.

Turbínový automobil
V době těsně po 2. světové válce se tryskové 

motory staly hitem a lákaly k odvážným kous-
kům, a to nejen v letectví. Zrodila se i myšlen-
ka na automobil poháněný turbínou. V  přípa-
dě automobilu by však nešlo o tryskový motor 
leteckého typu, ale o  turbínu pohánějící přes 
převod kola automobilu. Nejpodrobněji se vý-
vojem těchto automobilů zabývala americká 
firma Chrysler a  myšlenka se dočkala realiza-
ce v podobě vozu Chrysler Turbine Car z  let 
1962–1964.

Jednalo se o úspěch hodný následování?

Proč právě pohon turbínou? Konstrukčně je 
totiž takový motor daleko jednodušší než kla-
sický pístový motor, obsahuje asi pětkrát méně 
součástí. Díky své jednoduchosti má motor 
také delší životnost, navíc jsou zde pouze rotač-
ní části. Protože mazací olej nepřichází do sty-
ku se spalovacím prostorem, nejsou nutné ani 
žádné pravidelné výměny oleje. Není zde ani 
vodní chladič a další přídavná zařízení, čímž se 
opět usnadňuje údržba. Pro turbínu není pro-
blém spalovat jakékoliv kapalné palivo – naftu, 
bezolovnatý benzín, kerosen, letecké palivo, al-
kohol nebo třeba rostlinný olej, stačí jen správ-
ně nastavit poměr paliva a vzduchu vstupující-
ho do motoru.

?
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PŘÍBĚHY TECHNIKY

Chrysler se věnoval vývoji turbínových vozů 
opravdu důkladně a dlouhodobě. V rámci testo-
vání bylo vyrobeno 55 vozů s turbínovým poho-
nem, jež byly postupně zapůjčeny 200 řidičům 
pro důkladné vyzkoušení v  běžném provozu. 
A nejednalo se o vozy ledajaké, ale o velké a po-
hodlné křižníky silnic, jaké kralovaly Americe 
v 60. letech. Karoserie s originálním designem 
vyrobila italská Ghia v Turíně, zatímco koneč-
ná montáž probíhala v malé továrně v americ-
kém městě aut Detroitu. Vysokootáčková tur-
bína měla při provozu 44 500 otáček za minutu 
a byla uložena tak, aby se zabránilo šíření vib-
rací. Točící moment byl na kola přenášen au-
tomatickou převodovkou TorqueFlite. Spojka 
zde nebyla třeba, protože samotný proud ply-
nů mezi generátorem plynů a samotnou turbí-
nou obstarával její funkci. Jednalo se již o čtvr-
tou generaci turbíny, zdokonalenou tak, že se 
spotřebou paliva vyrovnala tehdejším osmivál-
covým motorům používaným u stejně velkých 

automobilů. Výkon motoru byl 130 koní. Dva 
rotační rekuperátory ohřívaly vzduch nasá-
vaný přes mohutný vzduchový filtr před vstu-
pem do turbíny pomocí tepla z horkého vzdu-
chu vycházejícího z  turbíny, čímž se zlepšila 
ekonomika provozu. Protože plyny vystupují-
cí z turbíny jsou příliš horké, muselo být vyře-
šeno jejich dostatečné ochlazení, aby bylo auto 

autickar.cz

autickar.cz

autickar.cz
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PŘÍBĚHY TECHNIKY

použitelné v  běžném provozu a  nesežehlo au-
tomobil jedoucí za ním. O to se postaraly dvě 
mohutné ploché výfukové trubky vedoucí pod 
celým automobilem, končící výstupními kon-
covkami umístěnými mezi zadními světly vý-
tvarně ztvárněnými v  tehdy oblíbeném „rake-
tovém“ stylu.

Interiér vozů byl proveden v  luxusní červe-
né kůži s chromovanými ovládacími prvky, jež 
se mírně lišily od běžných vozů, protože slou-
žily k ovládání turbíny, nastavení druhu paliva 
a podobným nezvyklým úkonům. Vše bylo ale 
uzpůsobeno tak, aby se vůz dobře ovládal řidi-
čům zvyklým na běžné vozy, startovalo se na-
příklad obvyklým otočením klíčkem. Vybave-
ní pak odpovídalo nejvyšší třídě, brzdy i řízení 
měly posilovač, stahování oken bylo elektrické, 
nechyběla klimatizace. Přístrojová deska byla 
podsvícena místo žárovkami pomocí elektrolu-
miniscenčních panelů, jež dávaly modrozelené 
světlo.

Mezi testovacími řidiči byl i mexický prezi-
dent, který se s volbou paliva vypořádal oprav-
du stylově – jezdil na tequilu. A jaký byl výsle-
dek více než 1 100 000 najetých kilometrů? Au-
tomobily prokázaly své kvality a ukázaly 
se v  běžném provozu spolehlivý-
mi a dobře ovladatelnými. Určitou 
nevýhodou byla poměrně vysoká 
spotřeba, ta byla ale podobná i u ji-
ných tehdejších vozů stejné třídy. Ne-
zvykle na uživatele působil zvuk moto-
ru, připomínající obří vysavač. Po skon-
čení zkušebních jízd byly vozy ve výrobním 
závodě až na několik kusů věnovaných muzeím 

sešrotovány, jak se tehdy běžně dělalo se zku-
šebními prototypy. V následujících letech byly 
vyvinuty ještě nové generace turbín, které měly 
vylepšené provozní vlastnosti a byly vyzkouše-
ny na několika zkušebních vozech. V  polovi-
ně 70. let však firma čelila finančním potížím 
a  zachránily ji vládní garance. Jejich podmín-
kou však bylo, že Chrysler ustoupí od úmyslu 
na masovou výrobu turbínových automobilů, 
protože tento krok byl považován za příliš ris-
kantní. Tak tedy skončil pozoruhodný příběh 
a zachovalé exempláře turbínových vozů patří 
mezi cenné sběratelské kusy, které jsou dodnes 
funkční.

Naštěstí však přece jen celý vývoj turbíno-
vých motorů nepřišel vniveč, jen našel uplatně-
ní v poněkud odlišné oblasti. Na počátku 80. let 
zahájila divize Chrysler Defense (později pro-
daná firmě General Dynamics) výrobu velmi 
úspěšných tanků M1A1 Abrams, jež jsou po-
háněny právě turbínou. Tyto tanky jsou dodnes 
nejběžnějšími tanky americké armády. Po mo-
dernizaci původního vybavení na plně elektro-
nické je nová verze nazvána M1A2. Tank pohá-
ní plynová turbína o výkonu 1500 koní, zajišťu-
jící tanku výbornou pohyblivost. Pro svůj tichý 
chod jsou tyto tanky přezdívány „tichá smrt“. 
Tank je vybaven automatickou převodovkou 
a  je jediným tankem, u  něhož je možné pro-
vést výměnu motoru i v polních podmínkách. 
Vzhledem k použití turbíny může rovněž pou-
žívat libovolné palivo.

autickar.cz

Wikipedie
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Turbínový pohon se uplatnil dokonce i na 
železnici. UAC Turbo Train firmy United 
Aircraft Corporation, vyráběný v  Montrea-
lu, byl v letech 1968–1982 v provozu na tratích 
Kanady a  Spojených států. Jednalo se o  vyso-
korychlostní vlak vybavený i  pasivním naklá-
pěním vozových skříní, poskytující komfortní 
a rychlé spojení mezi velkými městy. Nejčastě-
ji byly provozovány soupravy spojené ze sed-
mi vozů, z nichž oba krajní byly hnací. Každý 
hnací vůz byl poháněn dvěma turbínami ST-6 
Pratt and Whitney, odvozenými od turbín 
běžně používaných v  letecké dopravě. Malé 
a  kompaktní turbíny umožňovaly běžný pro-
voz rychlostí 160 km/h a ukázaly se být velmi 
spolehlivými. V  roce 1967 dokonce jednotka 
sestavená ze tří vozů vytvořila rychlostní re-
kord 275 km/h. Tyto rychlovlaky se výborně 
uplatnily na dlouhých amerických tratích, kte-
ré tehdy ještě nebyly elektrifikovány.

Objevila se však i jiná zajímavá použití tur-
bíny. Pamatujete se z  filmů o  Batmanovi na 
jeho speciální automobil, tzv. batmobil? Ame-
rický závodník Casey Putsch zatoužil vlastnit 
podobný vůz, poháněný přímo proudem vzdu-
chu z  turbíny. Svůj sen realizoval v  roce 2011. 
Na podvozku z Chevroletu Impala vznikl auto-

mobil inspirovaný batmobilem, poháněný mo-
hutnou turbínou Boeing pocházející z  pohon-
né jednotky vrtulníku.

Nejnovějším přírůstkem do rodiny turbíno-
vých automobilů je pak konceptní vůz Jaguar 

C-X75, vyrobený k 75. narozeninám této slav-
né značky. Kromě futuristického designu 
upoutá svým způsobem pohonu, který je zcela 
v  souladu s  nejnovějšími trendy na poli auto-
mobilismu. Pohání jej elektromotory umístěné 

ve všech kolech, napájené lithium-iontovými 
bateriemi. Tento supervůz je schopen zrych-
lit z  klidu na 100 km/h za 3,4 sekundy. Však 
také elektromotory dodávají celkový výkon 
780 koní, proto je nejvyšší rychlost elektronic-
ky omezena na 330 km/h. A  co má společné-
ho s  turbínovými automobily? O  dobíjení ba-
terií se totiž starají dvě malé turbíny, umístěné 
v  zadní části kabiny. Dojezd s  pohonem pou-
ze na baterie je 110 km, ovšem spalovací turbí-
ny jej prodlužují na 900 km. Elektronika, jíž je 
tento vůz prošpikován, je spouští při rychlosti 
vyšší než 50 km/h, přičemž pro trvalé udržení 
rychlosti 160 km/h postačuje chod pouze jed-
né turbíny, zatímco s oběma turbínami v cho-
du je možné jet trvale 230 km/h. Přitom každá 

wired.com

wired.com

 sailorman2.com
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z turbín má průměr jen asi 12 cm a hmotnost 
35 kg, což je nesrovnatelné s  obvyklým spa-
lovacím motorem. A  jaká je spotřeba tohoto 
sportovního vozu? Na to, co dovede a  jakou 
rychlostí jezdí, neuvěřitelně nízká – 7 litrů na 
100 km. Tím Jaguar ukázal, že i experimentální 
vůz může vyhovovat požadavkům na ochranu 
životního prostředí.

Takže nakonec turbínový pohon 
nachází různé možnosti uplatnění 

a v moderní době se dočkal 
obliby. Původnímu turbínovému 

automobilu proto udělujeme 
jen jediný záporný bod.

autobild.cas.sk

autobild.cas.sk
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Neobvyklá vozidla

Existují vozidla bez kol?
Na silnici nebo do lehkého terénu jsou kola 

opravdu výborným vynálezem, umožňujícím 
snadný a  rychlý pohyb vpřed. Jiná situace na-
stává v obtížném terénu nebo na příliš měkkém 
povrchu, kde se kola boří a prokluzují. O něco 
lépe jsou na tom pásy, ovšem na některých ty-
pech povrchu mohou mít rovněž velké problé-
my. Příkladem takových povrchů jsou hlubo-
ký kyprý sníh, měkká rozmoklá hlína a bažiny. 
Zde se s výhodou uplatňuje speciální druh vo-
zidel se šroubovým pohonem, která se terénem 
doslova šroubují vpřed.

Jedním z prvních strojů s tímto druhem po-
honu byla „sněžná lokomotiva“, postavená 
roku 1907, žádného velkého úspěchu se však 
nedočkala. Těžkopádný stroj byl vybaven čtyř-
mi podélně uloženými šrouby poháněnými 
parním strojem, které jej poháněly vpřed. Na 
sněhu dosahoval rychlosti 3 km/h. Zatáčel po-
mocí vyklánění dvou šroubů do stran prostřed-
nictvím ruční kliky a převodu, což bylo zbyteč-
ně složité řešení.

Daleko elegantněji byl šroubový pohon 
využit u  upraveného traktoru Fordson, pře-
stavěného roku 1929 firmou Armstead Snow 
Motors Company v  USA. Místo kol byl opat-
řen dvěma válci se šroubovicí. Každý z nich se 
ovládal samostatnou spojkou, jíž se reguloval 
přenos hnací síly motoru. Válce se otáčely pro-
tisměrně a  při jízdě vpřed se oba otáčely stej-
nou rychlostí. Při zatáčení stačilo snížit rych-
lost toho válce, jenž byl na vnitřní straně zatáč-
ky, což je obdobou ovládání pásového vozidla. 
Otáčení obou válců stejným směrem umožňuje 
pohyb vozidla se šneky do boku. Traktor se po-
hyboval velmi lehce a fungoval výborně. K vět-
šímu rozšíření přesto nedošlo, jeho nevýhodou 
totiž byla skutečnost, že se hodil jen pro zimní 
provoz. Mohl se pohybovat i po trávě, na silnici 
se však přece jen nehodil. Předznamenal však 
uspořádání všech dalších vozidel se šroubovým 
pohonem.

wikipedie
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Proč kosmonauty vozil šnekochod?
Vozidla se šnekovým pohonem se dočkala 

dalšího rozvoje v 70. letech 20. století. V SSSR 
byla vyvíjena pod názvem „šnekochod“. Vý-
borně se hodila pro provoz na Sibiři, kde věčně 
zmrzlá půda rozmrzá jen během krátkého léta, 
kdy vytvoří neprostupné bažiny. Vozidla slou-
žila hlavně geologům při průzkumu nových na-

lezišť nerostných surovin. Nejprve byla vyrobe-
na série několika kusů stroje ZIL-4904, který se 
stal největším zástupcem kategorie šnekocho-
dů. Jednalo se o silný stroj, spotřeba však byla 
obrovská a  na klasických silnicích vyžadoval 
přepravu těžkým transportním vozidlem.

Počátkem 80. let byl nahrazen menším ty-
pem ZIL 29061, dodávaným v sestavě s šestiko-
lovým obojživelným transportérem ZIL-4906 
Blue Bird („Modrý pták“), vybaveným dvě-
ma hydraulickými rameny pro nakládání šne-
kochodu. Bylo vyrobeno 20 těchto sestav, kte-
ré sloužily také pro záchranu kosmonautů, pro-
tože se často stávalo, že přistáli v těžko dostup-
ných oblastech Sibiře a museli mnoho hodin če-
kat, než se k nim pozemní tým dostal. ZIL 29061 
měl dvě sedadla a  prostor pro nosítka. Trans-
portér jej přivezl, kam až bylo možné se dostat 

na kolech, poté jej vysadil do terénu a dál se již 
dostával samotný šnekochod.

Dnes je používání vozidel se šroubovým po-
honem rozšířeno například u  důlních společ-
ností, kde se používají pro zhutnění a přeorání 
rozbahněné důlní hlušiny, vysoušené sluncem. 
Za tímto účelem dodává australská firma Re-
sidue Solutions průmyslový stroj MudMaster.
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K čemu slouží největší 
automobily světa?

Největšími automobily na světě jsou těžké 
sklápěcí nákladní automobily používané v po-
vrchových dolech. Tato monstra mají jen kola 
dvakrát vyšší než dospělý člověk. Pohání je sil-
ný dieselový motor. Ten však nepohání kola 
přímo, protože žádná spojka by nevydržela tak 
velké zatížení. Místo přímého přenosu síly se 
zde využívá dieselelektrický pohon. Spalova-
cím motorem je poháněn generátor vyrábějí-
cí elektrický proud pro elektromotory, umístě-
né uvnitř kol. Ovládání je tak daleko snadnější. 
Řidič musí do své kabiny ve výšce několika me-
trů vystoupit po schůdcích. Mezi výrobce ta-
kových vozidel patří například německá firma 
Liebherr či běloruský Belaz.

Opravdovým králem mezi obřími náklad-
ními automobily se stal v  70. letech Terex Ti-
tan. Tento třínápravový automobil o délce 20 
metrů a  vysoký téměř 7 metrů vážil 260 tun, 
přičemž každá pneumatika o  průměru 3 me-
try měla hmotnost 4 tuny. Pohon obstarával 
dieselový motor převzatý z lokomotivy o výko-
nu 3300 koní, pohánějící elektrický generátor. 

Spotřeba paliva sice byla značná, uvezl však ne-
uvěřitelných 350 tun nákladu na korbě, na kte-
rou by se vedle sebe vešly dva autobusy. To vše 
zvládl jediný řidič jednodušším způsobem, než 
kdyby na místě tohoto kolosu sloužily běžné 
nákladní automobily, například stejný náklad 
by odvezlo 32 klasických sklápěčů Tatra. Do 
běžného provozu na silnici se samozřejmě ta-
kový vůz nehodí, a to nejen kvůli svým rozmě-
rům, ale také kvůli omezenému výhledu řidiče 
z kabiny. S něčím takovým se však ani nepočí-
tá, obří automobily slouží výhradně těžebním 
společnostem.
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Kdy vznikly dálnice?
Stavbou prvních dálnic se proslavilo před-

válečné Německo. Zde se zrodily první sku-
tečné dálnice, nazývané německy „Autobahn“, 
jež postupně propojily celé Německo a umož-
nily rychlou dopravu mezi velkými městy. Pro 
dálnice je typické, že umožňují rychlou jízdu 
díky vyrovnání terénu a  velkým poloměrům 
zatáček. Také mají jednotlivé směry odděle-
né středním dělícím pásem. Aby se ani na kři-
žovatkách vozidla nemusela křížit a  nedochá-
zelo k  zpomalování provozu, jsou křižovatky 
mimoúrovňové s odbočovacími a připojovací-
mi pruhy. Ať se nám to líbí nebo ne, u spuštění 
tohoto velkolepého projektu stál Adolf Hitler, 
který jej zahájil brzy poté, co se dostal k moci. 
Němci se pustili do výstavby velmi energicky. 
Výstavba započala v roce 1933 a již v roce 1936 
bylo v provozu prvních 1000 kilometrů. V roce 
1942 to bylo již 4000 km a mnoho dalších úse-
ků bylo ve výstavbě. Budovalo se opravdu dů-
kladně, takže původní dálnice přetrvaly dlou-
hé roky.

A  jak to vypadalo s  dálnicemi v  tehdej-
ším Československu? Je pravda, že se těsně 
před válkou plánovala výstavba dálnice spoju-
jící naši zemi od západu na východ, od Chebu 
až po Košice s pokračováním na Zakarpatskou 
Ukrajinu, která byla součástí Českosloven-
ska. Existovaly tři různé projekty, všechny však 
měly tu zásadní vadu, že se kvůli co nejpříměj-
ší cestě vyhýbaly důležitým městům a průmys-
lovým regionům. Nakonec úřady vybraly pro-
jekt podnikatele Jana Bati, jehož trasa byla ze 
všech nejpřímější. Stavba se však stále odkláda-
la, až nakonec přišlo zabrání pohraničních úze-
mí Německem v září 1938. Tím ovšem nebyla 
učiněna tečka za stavbou dálnic, ale naopak do-
šlo k urychlení vývoje. Na sudetském území se 
začalo stavět u Chebu i u Liberce, protože v plá-
nu bylo vybudovat dálniční spojení těchto měst 
a napojit je na německou dálniční síť.

Další dálnice měla protnout Moravu od se-
veru k jihu, neboť mělo dojít ke spojení pruské 
Vratislavi s Vídní. Po území Protektorátu Čechy 
a Morava měl vést 65 km dlouhý úsek. V rámci 
mnichovské dohody si Německo vynutilo od-
stoupení potřebných pozemků v jeho prospěch. wikipedie
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Aby němečtí občané nebyli cestou zdržová-
ni žádnými celními prohlídkami, měl totiž být 
celý koridor dálnice součástí německého území, 
takže by nedošlo k žádnému překročení hranic. 
Pro československé občany mělo být vybudová-
no několik nájezdů na dálnici vybavených cel-
nicemi. Československá vláda s tím souhlasila 
a věci se daly do pohybu přímo neuvěřitelným 
tempem. Během tří měsíců byly hotové projek-
ty a 11. dubna 1939 se začalo stavět. S otevře-
ním tohoto úseku se počítalo o dva roky poz-
ději. Jenže válka se začala vyvíjet v neprospěch 
Německa a  stavba zpomalovala, až byla nako-
nec zastavena. V  okolí Brna jsou některé její 
úseky a  mosty využity jako součást rychlost-
ních komunikací, severojižní moravská dálnice 
nám chybí dosud.

Zajímavost

Původně schválený projekt dálnice ve smě-
ru západ – východ byl po vzniku protektorátu 
upraven podle německých parametrů. Předmě-
tem úprav bylo rozšíření dálnice a zvětšení po-
loměru zatáček, aby umožňovala jízdu rychlos-
tí 160 km/h (místo původních 120 km/h). Poté 
i zde započala stavba, zejména mostních objek-
tů. Rovněž byla v průběhu války zastavena. Po 
skončení války se ještě nějaký čas ve stavbě po-
kračovalo, ale po roce 1950 došlo k definitivní-
mu zastavení všech prací. Soudilo se totiž, že au-
tomobilová doprava není pro socialistické Čes-
koslovensko důležitá. Rozestavěných 188 km 
dálnic zůstalo nedokončeno. V 60. letech však 
došlo k  takovému rozvoji motorismu, že situa-
ce již byla neúnosná a bylo nutné odlehčit pře-
tíženým komunikacím. Proto byla v  roce 1967 
znovu zahájena výstavba dálnice Praha – Brno. 
Tempo výstavby však bohužel velmi zaostávalo 
za německou výstavbou. V roce 1971 byl zpro-
vozněn úsek dlouhý 21 km, který byl hrdě před-
stavován jako naše první dálnice, a až do Brna 
byla dálnice D1 dostavěna teprve v roce 1980.
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