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Predmluva

Muj ptivodni zamér o zachovani Zivotniho odkazu mého dédy Ing. Julia Mackerleho
bylo vytvofeni filmového dokumentu. O napsani knihy jsem zacal uvazovat az mnohem
pozdéji. Pfivedla mé k tomu vlastné nahoda. Ve zacalo setkanim s muzem, ktery o historii
ceského, ale i svétového automobilového priamyslu toho zna vic nez dost. Povidali jsme si
na nase spolec¢né téma, auta a veterani, kdyz tu pfisla fe¢ na mého dédu. , Pro¢ nenapiSete
o tak zajimavém ¢lovéku, jako byl Vas déda, knihu”, zaznéla otazka z tist muze, ktery velmi
dobfe znal dédova technicka dila, ,,a budu-li Vam moci s né¢im pomoci, rad to udélam”,
pokracoval ve své nezi$tné nabidce. Tim muZzem byl pan FrantiSek Kusovsky. Nejsem
a ani nikdy jsem nebyl Zadnym spisovatelem, natoZ odbornikem na automobilovou historii,
ale pfesto po zralém uvazeni jsem se k tomuto zavaznému kroku rozhodnul. Rekl jsem si,
Ze kdo jiny nez nékdo z dédova blizkého okoli, miize vérné popsat jeho Zivotni drahu. A po
odborné strance mam za sebou ¢lovéka, ktery o automobilové historii méa zna¢né znalosti.
Tak pro¢ ne? Nakonec na dédu mam mnoho svych nezapomenutelnych vzpominek
a s upfesnénim soukromého zivota mi pomtize rodina. Dédy jsem si vzdy nesmirné vazil
a citil jsem za povinnost pro to néco udélat. Bylo mi vzdy velmi lito, Ze v dnesni dobg¢,
kdy se publikuje ,curriculum vitae” skoro o kazdém, kdo se jen kratce blyskne na nebi
popularity, se jesté nikdo nerozhodl napsat knihu o ¢lovéku, ktery svymi konstrukénimi
vytvory dal lidem mnohem vic, nez kdejaka celebrita svymi skandaly.
Déda byl velky perfekcionista a vedl si mnoho poznamek, zapiskt a fotodokumentaci
o svém soukromém i pracovnim Zivoté. Pamatuji si, Ze po jeho smrti se fesil problém, jak
s témi vSemi Sanony, pInych technickych zprav a rtiznych dokumenttd, co po sobé déda
zanechal, nalozit. Nastésti mél mtij otec spasnou myslenku vse odvézt a uchovat na nasi
chalupé v Doubici, za co jsem mu ted nesmirné vdécény. Materialu pro knihu bylo opravdu
hodné. Déda si vedl poznamky jiz z dob svého mladi a jeho deniky, psané za ptisobeni
v plzeriské Skodovce a hlavné z &ast jeho nejproduktivnéjsi Zivotni ¢innosti v koptivnické
Tatrovce, byly vybornymi radci. V té velké hromadé papird, kterd byla uloZena na ptdé,
jsem mimo jiné objevil také erny sesit, na kterém bylo napsano , tajné —uchovat!”. A i kdyz
nékteré stranky z ného byly vytrzené, docetl jsem se mnoho novych a zajimavych informaci
z dédova pracovniho i soukromého Zivota. Musim po pravdé fict, Ze tato kniha je sepsana
z velké ¢asti z téchto materidlti a to, jak jsou v ni popisovany dédovy pracovnich vztahy
s kolegy vcetné pfistupu tehdej$iho vedeni komunistického rezimu k jeho praci, je vyrazné
ovlivnéno pravé témito informacemi ze soukromych poznamek. V kazdém piipadé jsem
se snazil Vam, ¢tenaitim, pfiblizit co nejpodrobnéji a nejobjektivnéji prafez pracovnim
a soukromym zivotem ¢lovéka, o kterém jsem prfesvédceny, ze si Vasi pozornost urcité
zaslouzi.

Daniel Mackerle



Uvod

V historii Ceské republiky bylo mnoho tspésnych konstruktérti, vynalezct a vyznamnych
osobnosti, ktefi v automobilovém primyslu hodné znamenali a stdle doposud jesté
znamenaji. Na pocatku samotného vyvoje motorovych vozidel byli pravé cesti
konstruktéfi jedni z prvnich, ktefi ukazali automobilovému svétu, jakym smérem se ma
ubirat. Pfipomenme si nase slavné vynalezce, jako byl napfiklad Leopold Svitdk , ktery
v letech 1897 - 1898 sestrojil prvni motorem pohanény automobil ve stfedni Evropé.
Tento automobil, ktery dostal jméno Prasident, patii dodnes k nejvzacnéj$im exponatiim
Narodniho technického muzea v Praze. Nebo Vaclava Laurina a Vaclava Klementa,
ktefi zacali v roce 1899 s vyrobou motocykltl a jiz o devét let pozdéji se projizdéli
v prvém osobnim dvoumistném automobilu vlastni konstrukce. Mezi dalsi pritkopniky
automobilismu u nas by se dali zafadit také Ing. Petr Hrdlicka, Dr. Ing. FrantiSek Janecek,
Ing. FrantiSek Fencl, Dr. Ing. Frantisek Zalud, Ing. Rudolf KuZel, Ing. Vladimir Korbel,
Ing. Zdenék Michl a tak bych mohl pokracovat dal, ale velmi nerad bych nékoho z fad
vyznamnych technickych géniti opomenul. V seznamu by mohlo nasledovat jeSté mnoho
dalSich jmen muz, kteii stali u zrodu ¢eského automobilového priimyslu. Nespravedlivé
se o nékterych z nich ml¢i, snad Ze jsou nezajimavi a ddvno nam nemaji co fict? Rad bych
se zastavil u ¢lovéka, kterého jsem zamérné nejmenoval, clovéka, ktery patfil a vZdy bude
patfit ke Spickdm mezi ¢eskymi automobilovymi konstruktéry a vynalezci. Troufdm si
ifict, Ze ve své dobé byl jednou z nejvyznamnéjsich konstruktérskych osobnosti tehdejsiho
Ceskoslovenského stétu viibec. Chtél bych Vam predstavit jednoho z nejvétsich odbornikt
na vzduchem chlazené motory, Séfkonstruktéra Tatry Kopfivnice, vedouciho oddéleni
v Ustavu pro vyzkum motorovych vozidel, autora mnoha odbornych publikaci a knih,
automobilového zavodnika, vynalezce a konstruktéra, Ing. Julia Mackerleho.



1.

Ing. Julius Mackerle, syn svého otce seniora Julia Mackerleho a jeho manzelky
Idy, se narodil dne 18. ¢ervna 1909 v Jevicku na Moravé. Otec senior Julius (8. 2. 1866 —
30.9.1938) pochazel ze starého rodu jehoz kofeny se povedlo zmapovat az do roku 1630
k Ondfeji Maczkrlemu z Biskupic. Béhem casu se ptivodni jméno Maczkrle nékolikrat
zménilo az do soucasného Mackerle. Jako majitel prosperujici stavebni firmy se stal
Julius senior v Sirokém okoli
Jevicka a Moravské Trebové
proslulym a  vyhleddavanym
stavitelem. Proslavil se mnoha
vyznamnymi stavbami v okoli
rodného mésta, napiiklad
vézi v Chornicich ¢ stavbou
bané na kostelni vézi v Rych-
nové. Opravoval také zamek
v Opatovicich hrabénce Herber-
Stejnové, vystavél kostel s dfevé-
nym stropem v Babiné, katolicky
dim v Boskovicich a mnoho
a mnoho dalsich staveb. Jako
mlady chlapec to nemél lehké, na
cestu z domu nedostal na studie
nic vic, nez jak se fika ,pecen
chleba”. V 1été si vydélaval
na zivobyti a na to, aby mohl
v zimnich mésicich studovat.
Zdarné se mu podafilo dokoncit
némeckou pramyslovku v Brné
a k tomu jesté ziskat osvédceni
tesafského mistra. Ve svych
32 letech Uspésné zakondil
stavitelsky obor, coz mu davalo opravnéni k stavebni ¢innosti. Pracovni trh v Cechach
na pocatku 20. stoleti byl velmi nejednotny a pIné odrazel slozitou hospodaiskou situaci
Rakouska—Uherska. V roce 1906 skoncila jedna z nékolika hospodariskych krizi, které
s uréitou pravidelnosti postihovaly pramyslové zemé véetné Cech. Také stavebnictvi
bylo zasazeno konjunkturou.

Otec Julius se mél co ohanét. Zprvu si pro své stavby musel palit cihly v polnich pecich
a az po Case, pocatkem r. 1914, si na pokraji mésta Jevicka postavil vlastni vyhlasenou
kruhovou cihelnu. Na namésti zakoupil za 4 000 zlatych od ptivodniho majitele pana
Engla dim ¢.79. Dim zbofil a na starych sklepnich zdech vystavél zcela novy, krasny
dtim pro svou budouci rodinu. Dne 8.¢ervna 1898 se ozenil s Idou Pichlerovou, dcerou

Otec Julius Mackerle

10

Ludvika Pichlera z Jevicka. Béhem prvni svétové valky roku 1916 narukoval otec Julius
do Radomu a potom do Tovacova, vSechna tiha a zodpovédnost za chod firmy padla
na manzelku Idu, ktera se k tomu jesté starala o jejich Sest déti. V mezivale¢ném obdobi
se rodiné stavitele Mackerleho dafilo celkem slusné. Firma prosperovala a k tomu méli
na pfilepsenou malé hospodafstvi. V dubnu roku 1936 ranila otce Julia Mackerleho
mrtvice a od té doby nikoho nepoznaval. Firmu prevzali synové Karel a Jaroslav,
pfejmenovali na novym nazev ,Ing. K. Mackerle stavitel a Ing. J]. Mackerle” a tispésné
pokracovali v otcovych stopach.
Maminka Ida Mackerlova,
rozena Pichlerova (2. 1. 1878

- 23.2.1956), pochézela také

z mésta Jevicko. Jak se v rodiné
povidalo, jeji rodinny ptvod
byl ze starého Slechtického
rodu rytifského. Pichlerovi
pochazeli z Hornich Rakous,
kde jim bylo roku 1630
proptijéeno Ferdinandem II.
velké panstvi véetné hradu
Steyer. Bohuzel minulost je
nemilosrdnd a zarlivé stiezi
své tajemstvi. O rodinném
dédictvi se v rodiné Pichlerti
vzdy velmi diskutovalo, ale
nepodafilo se stoprocentné
nic prokazat. Ida se po svatbé
vénovala prevazné vychové
déti a nikdy do prace
nechodila. Po smrti svych
rodi¢t zdédila v Jevicku
jednopatrovy rodinny domek

v Jaromérické ulici ¢. 41.
Zabezpedit rodinu byla v té
dobé povinnost otce a tak se
starala o domacnost a hospodafstvi. Vychovala 6 déti a cely zivot vnasela do rodiny
klid a pohodu. Ida byla typicka hodnd maminka a posléze milujici a baje¢na babicka.

Maminka Ida Mackerlova (Pichlerovad)
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Detstvi

Mlady Julius se narodil jako paté dité v pofadi. Vyriistal spole¢né se svymi 5 sourozenci.
Nejstarsi byla Ida, pak nasledovali Jul¢a, Karel, Olga, Julius a nejmladsi byl Jaroslav.
V Jevicku, které lezi v severni c¢asti urodného kraje Mald Hana, stravil mlady Julius
celé své détstvi. Zde navstévoval zakladni skolu a v letech 1921 az 1929 studoval na
mistnim statnim redlném gymnazium. Matematiku a deskriptivni geometrii ho udil
profesor FrantiSek Dokladal, otec jeho budouci manzelky Jarmily, coz samoziejmé
Julius jesté v té dobé ani netu$il. V mladi se vénoval vSemu moznému. Byl vasnivym
a zdatnym sportovcem, ale i zruénym kutilem. Uz jako mlady dorostenec se
zucdastioval sportovnich zZupnich klani za télovychovny oddil Sokol Jevicko. Pfi
sportovnich zdvodech v Boskovicich roku 1927 ziskal ¢tyfi prvni mista za vykony:
skok vysoky z mista 1,4 m, skok vysoky s rozbéhem 1,55 m, skok daleky z mista
3,07 m a skok daleky s rozbéhem 5,6 m. Atletice se vénoval i za doby svého studia
na vysoké Skole technické v Brné. Tam se také poprvé zucastnil vysokoskolskych
sportovnich zdvodt ,, Universita-Technika”, které se kazdorocné konaly v Pisarkach na
htisti Moravské Slavie Brno. Béhem studii na vysoké Skole patfil k jeho nejoblibenéjsi
sportovni discipliné skok o ty¢i s osobnim rekordem 420 cm. Ten pravidelné trénoval
a zucastnoval se domadcich i zahrani¢nich Skolskych zavodiéi ve VarSavé v Praze,
Bratislavé, Olomouci a samoziejmé v i Brné. Bohuzel jeho zavodnicka kariéra zahy
skondila, pfi tréninku si vykloubil loket levé ruky a se zdvodénim byl konec.

Julik, jak se mu doma fikalo, nebyl jenom vynikajici sportovec, ale také vSestranny
a cilevédomy student. Uz na redlném gymnaziu si postavil radiopfijimac, coz byla
v té dobé velmi neobvykld a pokrokova véc. Sestrojil si jednoduchou tfilampovou
stanici, kterou pozdéji predélal na dokonalejsi pétilampovou. Soucdastky na jeji vyrobu
si obstaraval, kde se jen dalo, nebof v té dobé nebyly volné prodejné. A o pridéleni
koncese, ktera byla na pouzivani radiopfijimace v té dobé nezbytna, musel zadat
jesté jako mlady 14lety chlapec aZ na ministerstvu post a telegrafti. Tento svtij vytvor
s patficnou pysnosti pfedvedl na vystavé technickych dovednosti v Jevicku jako horkou
novinku. Byla to prvni radiostanice v §irokém okoli, jak sdm o ni tvrdil.

Julik byl také jeden z prvnich skauti mésta Jevicko. V 11 letech si pofidil vlastni
skautsky stejnokroj a tfi roky nato pod vedenim profesora Jindficha Malce, zakladatele
jevickovského sdruzeni, se stal rddcem druziny. Velice rad se toulal ve Smolenském
adoli, lezicim na pokraji Jevicka. Tady si v lese postavil s kamarady dievénou
trampskou boudu, do které velmi casto a s radosti jezdival a snazil se Zit Zivotem
v duchu skautskych tradic.

O tom, Ze zivot nepfinasi jen samé krasné chvile, se mlady Julius spolecné s celou
rodinou Mackerlovych pfesvédcil v noci na 8. srpna roku 1922. Znenadani postihla
rodinnou firmu nestastna udalost, nékdo z nezjisténych dtivodii zapalil jejich rodinnou
cihelnu. Byl to timysl nebo nestastna nahoda? Kdo byl tak zly a nepiejici, Ze se snazil
zlikvidovat tspésné se rozvijejici rodinnou firmu? To se nikdy nepodafilo zjistit.
Pozar vyvolal v Jevicku velky poplach. Celd rodina vcetné vSech déti a obou rodict
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se vSemozné snazila pozar
uhasit. V posledni chvili
ale obratili svoji pozornost
na strojirnu, kterou museli
zachranit sttj co sttj. Kdyby
ta chytla plamenem, vyletél
by do povétii parni kotel,
ktery stal uvnitif budovy,
a dilo zkazy by bylo
dokonceno. A mistni hasici?
Ti se jen s zasem divali, jak
si pozar rodina pékné hasi
sama. Star$i sestra Julca
méla od ohné ohotelou
celou tvaf, ale strojirnu
se jim povedlo zachranit.
Pozarem byla zasaZena
vétsina strojli a nékteré diky
ohni byly zni¢eny nadobro.
Nepodafilo se bohuzel
zachranit ani velké zasoby
dieva, které byly uloZeny
hned vedle strojirny. Firma
sice utrpéla velkou Skodu,
alene zdrcujici. I kdyz Skody
byly obrovské, rodinnou
firmu to nepolozilo. Bylo
tfeba se divat dopfedu.
Stavbou nové  patrové
budovy s kruhovou peci,
kde byla umisténa i susarna se provoz cihelny znovu dal tspésné rozvijel. Pohon stroj
pro dievovyrobu zajiStoval parni stroj pomoci dosti slozité soustavy transmisi. Dalsi
zasah do uspésného podnikani pftiSel o 11 let pozdéji zatatkem Protektoratu Cechy
a Morava, kdy doslo k tfednimu nafizeni o ukonceni provozu cihelny. Divod byla
potieba uhli prioritné pro vale¢ny prmysl. Rovnéz stavby nebyly povoleny. Posledni
stavbu, kterou firma dokoncila jiz pod vedenim Karla a Jaroslava, byla budova
spofitelny v Jevi¢ku. Nafizenim rovnéz skoncila vyroba cementaiského zbozi v cihelné.
V provozu firmy tak zistala pouze pila se dvéma katry pohdnéné parnim strojem, ve
kterém se spalovaly pouze piliny. Zachovalo se i tesafstvi a stolafstvi. Po valce se jiz
nepodafilo provoz cihelny obnovit, mimo jiné také kviili jiz nedostatecnym zasobam
cihlafské hliny v ptivodnim sousednim hlinisti. Posledni rana do stavebniho podnikani
pfisla hned po 25. inoru roku 1948. Doslo k protipravnimu kroku zndrodnéni platného
pro podniky s padesati a vice zaméstnanci. I kdyz firma v té dobé tohoto limitniho ¢isla
nedosahovala, narodniho spravce to nezajimalo a celou firmu si pfevzala. Podnik byl
znarodnén a vlozen do Narodniho podniku Pozemni stavby.

Zleva: Jul¢a, maminka Ida, Jaroslav sedici v kocarku, Karel,
Olga a Julius
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Julik prvni zleva

Mlady Julius se za svého mladi a studijnich dob pf#ili§ nezapojoval do chodu otcovy
firmy. I kdyz vlastné tak trochu ano, ale pouze po technické strance. Staral se o vozovy
park firmy. Jiz v 17 letech si udélal fidi¢sky priikaz a velmi rad s otcem jezdil na
vSechny mozné kontroly po stavbach a rtiznych komisich. Bylo to v té dobé, kdy si
rodina zakoupila pro potfeby firmy jejich prvni osobni automobil, otevieny, ¢tyfmistny
kabriolet Laurin&Klement typ 110. Byl to novy model z automobilky Laurin&Klement,
ktery se vyrabél v letech 1925 az 1929. Jejich Laurinka, jak ji rodina pfezdivala, méla
svétle modrou barvu a byla pohdnéna ¢tyfdobym fadovym ctyfvalcem s rozvodem SV
0 obsahu 1791 cm® a vykonu 18 kW. Mlady a nadseny fidic¢ se do auta ihned zamiloval,
moc rad na voze néco opravoval a staral se o néj s velkou peclivosti. Tam na néj poprvé
dychla ta prava viné benzinu, kterd ho oc¢arovala na cely jeho zbytek Zivota. Poprvé
se svezl na motocyklu DKW a samostatnou jizdu mél na stroji PUCH, starém veteranu
s femenovym pohonem, odpafovacim karburatorem a odtrhovacim zapalovanim. Prvni
zazitek z jizdy automobilem byl pro mladého kluka jizda v taxiku znacky STOEWER
z Jevicka do sanatoria a zpét. Firma se v té dobé jiz vzpamatovala ze skod vniklych po
pozaru a nutno fict, Ze se ji celkem dafilo, a tak otec pro potieby kancelate zakoupil
jesté motocykl belgické znacky FN 350 ccm Sahara s rozvodem SV. To bylo néco pro
Julika, motocykl si zahy pfivlastnil. S automobilem si nemohl jezdit kdy a kde se mu
jen zachtélo, ale s motorkou to bylo jiné. Nékdy sam, nékdy s kamaradem na tandemu,
vyjizdél na vylety do Sirokého okoli Malé Hané. Se svou Saharou najezdil mnoho
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kilometr&i a nespokojil se pouze s vylety
po rodné Moravé, ale s radosti se poustél
i na daleké cesty po celém tizemi Cech
a Slovenska.
Jizda na motocyklu se stala jeho oblibenou
zabavou, ktera ho wuchvatila natolik,
ze brzo ,efenku” prodal a v roce 1929
si zakoupil novy vykonnéjsi, tentokrat
anglicky motocykl Cotton s motorem JAP
500 ccm s rozvodem OHV. Od té chvile
travil sviij veSkery volny cas na motorce
nebo v garazi. Ridiésk;’z prikaz si také
udélal i mladsi bratr Jaroslav, kterému se
v rodiné prezdivalo Inec. Ten se do jizdy
na motocyklu zamiloval stejné vasnivé
jako Julius. Pozadal otce o zakoupeni
jesté jednoho motocyklu, tentokrat znacky
Velocette 350 cm® s rozvodem OHC. Vozovy
rodinny park se rozrostl o dalsi pfirtstek
a od té doby si oba bratfi uzivali nespocet
spole¢nych jizd na svych motocyklech
a vydavali se na vylety do okoli nejenom po
vlastech Ceskych, ale i na daleké cesty do
Skok o tyci zahranici. Jedna z jejich velkych cest vedla
az na vzdalenou slunnou francouzskou
riviéru. Bratfi si napldnovali vylet do proslulého mésta Monte Carlo, kde si uzivali
nadhery teplého mofe a letniho slunic¢ka. Pfi zpateéni cesté je jejich trasa svedla
k jednomu z nejhezcich a nejstarsich italskych autodromd, leZicimu nedaleko mésta
Milano, na zavodni trat metropole Monza. To byl v podstaté ten hlavni dtvod jejich
dalekého vyletu, v Monze pravé probihal velky automobilovy zdvod. Jejich milovanou
Laurinku, kdyz zestarla, vyménili za Skodu 430 a tak se tehdy rodinny vozovy park
skladal z jednoho automobilu a dvou motocykld.
Julik jako naruzivy fanousSek se zucastnioval vétSiny vyznamnych motocyklovych
zavodt v republice véetné Masarykova okruhu a Zlaté pfilby. Byla to nadherna doba
slavnych motoristickych zavodt a na jména tehdejSich pfedvalecnych vitéza se dnes
divame jako na jména hrdinti. Doba, kdy se na travnaté draze Zlaté pfilby sledovaly
nadherné boje, které uz mnozi z nas znaji pouze ze starych filmovych zabért. Byla
to doba prvnich silni¢nich zdvodd Masarykova okruhu v Brné za tucasti svétovych
zavodnich velikant jako byli napfiklad Louis Chiron, Rudolf Carraciola nebo Tazio
Nuvolari.
Rodici se zavodnicky duch, ktery v mladém Julikovi dfimal, nedaval mu spat, zatouzil
po nécem silnéjsim a sportovnéjsim nez po pouhé vyhlidkové jizdé na jeho motocyklu.
Pfi pohledu na burdcejici monoposty, které krouzily po zavodni draze, se mu nadobro
vklinila do hlavy myslenka na pravy sportovni automobil vlastni konstrukce. V té
dobé mél za sebou sice malé, ale pfece jenom jiz zdkladni konstrukéni zkusSenosti.
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Laurin&Klement typ 110

Ve svych 15 letech si postavil svlij prvni automobil. Tehdy pouze Slapaci, ktery mél
k opravdovému zdvodaku jeSté hodné daleko, ale pfece jenom se uz v ném projevily
jeho prvni konstruktérské viohy.

Julik nebyl jenom zdatnym sportovcem, zruénym konstruktérem, ale také vytecnym
tane¢nikem. Na studentskych tanecnich hodindch v Jevicku délal tanecniho
mistra, kde se seznamil se svou budouci manzelkou, mladou a krasnou studentkou
Jarmilou Dokladalovou, dcerou jiz zminéného profesora Frantiska Dokladala, ucitele
matematiky a deskriptivni geometrie na statni redlce v Jevicku. Na tanec¢nich hodinach
Julius a Jarmila délali predvadéci par a zakratko se jejich tanecni partnerstvi pfeménilo
v milenecky vztah.

Se sourozenci mél Julik velmi blizky a citovy vztah. Nejstarsi Ida se provdala za
profesora Jaroslava Vézenského z Prahy, Julie si vzala kapitana Edu Podhrazského
z Olomouce, Karel se ozenil s Lydii Mackovou, Olga si vzala profesora Oldficha
Marka z Ceské Tfebové a nejmladsi Jaroslav se ozenil s Julii Worlovou. Nejvic si ale
Julik rozumél s Jaroslavem, méli k sobé vékové, ale i zajmové nejblize. Jaroslav byl
vSestranné nadany narodopisec, archeolog a déjepisec rodného mésta a kraje. Proslavil
se jako prvni Ceskoslovensky kinoamatér, ktery vytvofil v roce 1935 kresleny film
s nazvem Pejsek Cokl, ocenén v roce 1936 na trovni celostatni ale také i mezinarodni
soutézi amatérskych filma v Berliné.
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JUJA

Po dokondeni redlného gymnazia v Jevicku v ¢ervnu roku 1928 sméfovala studentska
drdha Juliuse Mackerleho do Brna na Vysoké uceni technické, obor strojni inZenyrstvi,
kam nastoupil jesté téhoz roku. Jeho touha po vlastnim sportovnim voze stale trvala
a byla velika. Na pofizeni sportovniho automobilu tovarni vyroby, se nedalo ani
pomyslet. Penize nebyly a tak se mu zacaly v hlavé pomalu rodit pldny na stavbu
sportovniho automobilu vlastni konstrukce. Vzdyt to nemusi byt zas az tak tézké,
pomyslil si. Psal se rok 1931, mlady a nadéjny student technické fakulty si zacal sam
doma navrhovat a kreslit svilj vysnény sportovni automobil na cesty i zdvodéni.
Po pocateénim naértu vykresti a plant dvousedadlového automobilu se ihned
a s chuti pustil do prace. Se stavbou podvozku zacal doma v garazi. Penéz toho ¢asu
v rodiné nebylo nazbyt, a i kdyZ otec vlastnil tspéSnou stavebni firmu, musel si Julius
pfi montazi svého sportaku vypomahat, jak jen se dalo. Nékteré soucastky pouzil
ze sériového automobilu Aero 500 a nékteré si musel vyrobit sém. Sasi vozu nebylo
svafované, jak je dneska bézné, ale Sroubované, a to z jednoho prostého diivodu. Jedina
autodilna, kterd v Jevicku v té dobé byla, méla pouze Slapaci soustruh a vrtacku. Zruc¢né
ruce mladého konstruktéra ale délaly zazraky. Prace na automobilu ho tpIné pohltila
a v dilné travil kazdou volnou chvili. Na svém vytouzeném dile odpracoval mnoho
a mnoho hodin a je nutno fict, Ze mu §la prace skvéle od ruky. Vysledek se dostavil.

Karosérie ,,JUJY " jesté nebyla ve vyrobé
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O rok pozdéji byl na svété jiz kompletni podvozek. Kvalita zpracovani a napaditost,
s jakou byl podvozek vyroben, by se dala hravé srovnat s tirovni profesionalni tovarny.
Zebfinovy ram z ocelovych profild, ktery tvofil zdklad podvozku, byl navrzen pro
dvojclennou posadku. Vozidlo mélo motor umistény vpiedu a pravostranné fizeni.
Pfedni naprava byla odpruzend dvojici nad sebou umisténych ctvrt elipsovych per.
To zadni naprava byla nezdavisle na sobé zavésena na pfi¢nych trojahelnikovych
ramenech. Odpruzeni zadni osy zajiStovalo pficné umisténé listové pero. Lehkou
otevienou hlinikovou karosérii si nechal Julik zhotovit dle vlastniho navrhu v té dobé
u slavné automobilky Wikov ( Wichterle a Kovatik ) v Prostéjové. Nalakoval ji cervenou
hasié¢skou barvou, tou barvou, kterou vzdy tak velmi obdivoval. Navrh tohoto Sasi se
mu zrodil ve spanku, jak s oblibou fikaval. Pfedni kapotu opasal dvéma kozenymi
femeny a masku vozu ozdobil napisem JUJA , coz predstavovalo zkratku kiestnich
jmen zamilované dvojice, Julius a Jarmila. Stale si ale lamal hlavu, jakou ma vyrobit na
vozidle stfechu, aby ho ochranila pfed destém a zaroven byla uc¢inna pfed pfipadnou
nehodou. Viibec nemohl na nic pfijit, aZ jednou opét v noci mél zvlastni sen. Zdalo se
mu, ze jeho milovany zavodak, ktery mél zaparkovany v prijezdu domu mu nékdo
ukradl. Kdyz ho pak nasel, byl né&jaky jiny. Mél stfechu a celkem péknou, a dokonce
byla zakoncena dokonalou $pic¢kou, harmonicky vybihajici ke Spicatému zadku vozu.
Probudil se a honem si nakreslil toto podivuhodné vidéni na papir a ejhle, stfecha
byla vymyslena. Ze svého motocyklu Cotton pouzil do JUJI agregaty. Namontoval
do ni vzduchem chlazeny dvoudoby jednovalec znacky JAP o obsahu 500 ccm (16
kW), spole¢né s tii rychlostni prevodovkou Burman, kterd ovSem neméla zpatecku.
Pohon zadnich kol bez diferencidlu obstaravala dvojice hnanych fetéz umisténych

i e _

. Prvni zkusSebni jizda ,,JUJY " po ulicich Jevicka
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Navrh sportovniho vozu JUJA

Prvni prototyp ,,JUJY " jesté se starsim typem prredni masky, vzduchem chlazenym jednovdlcem znacky JAP
0 obsahu 500 ccm a s tri rychlostni prevodovkou Burman bez zpadtecky

za sebou s pfedlohou uprostfed, ktera byla tazena z pfedni ¢asti vozu v ochranném
plechovém krytu. Celkova hmotnost malého sportaku byla 350 kg, coz bylo vyborné,
protoze spliovalo pfedepsané limity pro vozidlo, které nemuselo byt opatfeno
zpateckou. Brzdy, které pouzil z vozu Aero 500, méla JUJA namontované pouze na
zadni napravé a od stejné znacky vozu Aero si vypujcil i pfevodku fizenim a 19“ kola
Dunlop. Maximalni rychlost v této tpravé JUJA dosahovala 95 km/h. Vtiz byl schvalen
do provozu a otypovan 2. ledna 1932 pod registra¢nim cislem M-43.723. Pozdéji Julik
sviij sportak jesté nékolikrat prestavél. Zménou neproSel jen design predni masky
karoserie, ale pro lepsi vykon vyménil motor za silnéjsi jednolitrovy dvouvalec od
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stejného vyrobce znacky JAP s rozvodem OHV s vice jak dvojndsobnym vykonem
35 kW. Mélo to jednu malou nevyhodu, silnéjsi motor, ktery byl uzavien pod predni
kapotou, se pii vy$sim vykonu vice zahfival. Proto bylo nutné pro zajisténi lepsiho
chlazeni k boktim valcii pfimontovat vrtuli, pohanénou klinovy femen od klikové
skiiné. Pro dobré starty opatfil jesté novy motor elektrickym startérem. Pfevodovku
vyménil za novou, tfistupfiovou se zpétnym chodem, ale opét od stejného vyrobce
znacky Burman. Sportovni kabriolet JUJA mél rozméry 2300 mm rozvor, 1100 mm
rozchod a vySku pouhych 920 mm. S takto upravenym vozem se jiz dalo zavodit.
Rychlost JUJI byla tictyhodna, dosahovala maximalky kolem 145 km/hod. Bylo logické,
ze vzhledem k zaméné motoru a z dtisledku vSech jeho tiprav vzrostla hmotnost vozidla
zhruba na 450 kg. Proto bylo nezbytné automobil opatfit i pfednimi brzdami. Vyborna
akcelerace svadéla k uicasti na automobilovych zavodech. ,Takovy automobil je potieba
ozkouset i na zavodni draze”, fekl si mlady konstruktér a zavodnik v jednom, a tak
se poprvé se svym automobilem zucastnil dne 10. zafi roku 1933 jiz tehdy zndmého
zdvodu do vrchu Ecce Hommo ve Sternberku. Na startovni drdhu vyrazil se startovnim
Cislem sedm, které se v jeho zivoté stalo osudovym a zéroven i stastnym cislem. I kdyz
pruabéh zavodu Julikova prvniho velkého zavodu nebyl jednoduchy, vybojoval i pfes
velkou konkurenci tovarnich vozu krdsné tfeti misto ve své ti{dé. Cas v cili mél lepsi

Julius a Jarmila
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nez nékteré tovarni vozy Wikov s obsahem 1,5 1. Rychlou jizdu se svym sportovnim
automobilem si uzival mlady jezdec i mimo zavodni trat. Po boku se sle¢nou Jarmilou
se prohanél po cestdch rodné Hané a vychutnaval si kras zivota. S JUJOU by najezdil
jesté mnoho kilometrd, ale povinnosti studenta byly pfednéjsi. Bylo zapotiebi se
vénovat studiu na brnénské technice, kde ziskaval tolik potfebné védomosti pro jeho
dalsi zivotni drahu konstruktéra. Ty praktické se mu dostavaly pravé stavbou JUJI
a také sedmi mési¢ni dilenskou praxi, kterou jako volonter (dobrovolnik, ktery po
ziskani teoretického vzdélani nastoupi zdarma do odborné praxe, aby se dale prakticky
zdokonalil) absolvoval v automobilce ASAP v Mladé Boleslavi. Jako tspésny student
strojniho inZenyrstvi eské vysoké skoly v Brné slozil Julius zavérecnou statni zkousku
dne 15. bfezna roku 1935 a jesté téhoz roku odesel splnit svoji vlasteneckou povinnost.

Zdvodu do vichu Ecce Hommo ve Stemberku, dne 10. zdii roku 1933

Zamilovana dvojice na svych vyjizd'kdach v okoli jejich rodného Jevicka
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Vojna

Cerstvé promovany inZenyr byl povolan dne 1.10. 1935 na vojenskou presenéni sluzbu.
Ta byla vzhledem k mezindrodni situaci béhem prvni republiky nafizena pro vSechny
bojeschopné muZze na 2 roky. Tuto prezenéni vojenskou sluzbu absolvoval nejprve
v dustojnické Skole lehkého motorizovaného délostielectva v Josefové, odkud byl az
po zavéreénych distojnickych zkouskach pievelen k 52. délostfeleckému pluku do
Jaroméfic. Po dalsich tispé$né zdolanych testech nastoupil do auto kurzu ve Ctyfech
Dvorech u Ceskych Budé&ovic, kde slozil vojenskou zkousku, tentokrat ale fidi¢skou.
Ta ho opravniovala pro fizeni na vSech druzich motorovych vozidel véetné pasovych
tahacti. Jelikoz miloval motoristické zavody,
zucastnil se béhem prezencni sluzby, jako ¢len
vojenského tymu, republikové motocyklové
soutéze. Zavod, ktery métil 1000 km a trval
celé dva dny Julik absolvoval na motocyklu
Ogar 250 typ 4. Zavod se mu opravdu povedl,
vybojoval zlatou medaili a jeho druzstvo bylo
prvni mezi vojenskymi a druhé v celkové
kategorii druzstev vibec. Na vojné Julik
nezahalel, zacal se ucit anglickému jazyku
a studoval veSkerou dostupnou, pro ného tolik
zajimavou technickou literaturu.

Zbytek prezenc¢ni sluzby pfed odchodem do
civilu stravil u 6. automobilového praporu
v Olomouci, kde slouzil také jeho Svagr pplk.
Podhrazsky (manzeljeho starsisestry Julie) jako
velitel 152. protileteckého pluku. Po navratu
z vojny se Mackerle vratil k automobilovym
zavodim. Objevil se 5. zafi 1937 se svym
zavodnim roadsterem opét na startovaci care
Sternberského zévodu do vrchu Ecce Homo.
Trat, na které se zavod konal, méfila 7,75 km
a byla vedena podle mezinarodnich pfedpist
jako zavodni trat pro automobily a motocykly. Zvlastnosti tehdejsiho zavodu bylo,
ze podle mezinarodnich pfedpisti musela byt pfi pevném startu cestovni a sportovni
vozidla nastartovana pouze mechanickym startérem, coz bylo zajimavé i pro divaky.
A jesté jednu zajimavost méla tehdejsi mezinarodni pravidla, u vozidel s kompresorem
se pfipocitavalo k docilenému casu 5 %. Mlady zavodnik Mackerle startoval v kategorii
sportovnich automobilti tfidy ,G”. Start se mu vydafil, a i kdyz pfi tréninkovych
zavodech dosahl rekordniho ¢asu traté z pfedchazejicich let, Stésti bohuzel tentokrat
priném nestalo ...Citat ze zapisniku Ing. Julia Mackerleho: , P7i tréninku jsem mél velmi
dobré casy, ale p¥i zdvodé jsem dva km pted cilem propdlil pist. Byla to smiila a vztek, které

Julik jako vojdk
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Julius a Jarmila pred svatbou v dobé, kdy cerstvé vystudovany inzenyr jesté pinil svou viasteneckou povinnost

se ve mné misily. Tak nadéjné to vypadalo. Se zdvodénim byl konec”. Tato nemila piithoda
ho od dalsiho zavodéni neodradila. V dalsim zavodé, kterého se s JUJOU ztcastnil,
dojel druhy, pfi tréninku se mu vsak stala nemild pfihoda, kterd ovlivnila cely jeho
nasledujici Zivot. Do jedné zatacky najel rychleji, nez vyzadovala, a uz se vidél, jak
se fitl do stromu. Slychaval, Ze v téchto chvilich se promitne ¢lovéku pied o¢ima cely
jeho zivot. To se mu také stalo a né&jaky hlas mu pfitom fikal ,Kvtli blbymu vénci
skoncis v nebi, ne, ty jsi spiSe konstruktér a zavodis jen proto, abys ukazal sviij stroj”.
Strhl fizeni a tim také strhl sv{ij Zivot jinym smérem. Byla to pravda, se zavodénim byl
opravdu konec. Nejenom nezdar pfi samotném zavodé, ale i dalsi okolnosti pfispély
k tomu, Ze se Julik jako fidi¢ k automobilovym zavodiim jiz nikdy nedostal. Jako fidi¢
uz ne, ale jako technik, konstruktér a vynalezce se kolem rychlych kol pohyboval jesté
celou fadku let. Ale o tom bude psano az pozdéji. Cely ten cas, od prvniho setkani
na tanecnim kurzu az po navrat ze zakladni vojenské sluzby, stdla pfi Julikovi jeho
milovana Jarmila. Jejich laska pfekonala i dvouleté odlouceni, a tak si na podzim
28. fijna roku 1937 v Jevicku fekli své ano. Mladi novomanzelé se po svatbé pfestéhovali
do Plzné, kde si pofidili maly jednopokojovy byt v Prokopové ulici. V Plzni Julius
pracoval jiz pfed svatbou jako inZenyr v oddéleni konstrukce motorti a Jarmila jako
jeho vérna manzelka ho ihned po svatbé nasledovala. Nastoupila na misto ucitelky
v malé obci CiZice nedaleko Plzné. Doba za prvni republiky pfinasela spousty zmén
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Novomanzelé Julius a Jarmila Mackerlovi

a zvratli, a tak o rok pozdéji, 18.fijna 1938, byl Julius povolan na prvni vojenské
cvideni. Jesté piedtim vsak stacili naposled spoleéné s Jarmilou nasednout do jejich
milované JUJI a vyrazit na cestu po vlastech Ceskych. Poasi jim na cestu ptalo, krasna
a romantickd projizdka ve sportovnim kabrioletu Julikovy vyroby byla ale také jejich
posledni. Benzinu nebylo v té dobé nazbyt, a tak JUJU po navratu uklidil v rodném
Jevicku do garaze k zimnimu spanku. Traduje se, Ze Julik JUJU posléze prodal zajemci
z okoli Brna, ale i ten ji ndsledné prodal a tam stopy po JUJE kon¢i. Kde a jak nakonec
JUJA skoncila se uz asi nepodafi zjistit.
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Skoda Plzei

Tésné ptfed ukoncenim dvouleté zdkladni vojenské sluzby si Cerstvé vystudovany
absolvent vysoké Skoly technické s dobrymi znalostmi v oboru motorti a s praxi
ziskanou béhem vojenské sluzby podal zadost o pfijeti do konstrukéniho oddéleni
leteckych motorti tovarny AVIA v Praze Cakovicich. Vidél to v té dobé jako vhodnou
prilezitost pro svou dalsi kariéru motorare.

Citdt Zddosti o pfijeti, podané dne 28. kvétna 1937 v Olomouci:

Prosim o pfijeti do tovdrny na letadla AVIA Cakovice u Prahy do konstrukéniho oddéleni
leteckijch motorii. Zddost svoji podkldddm témito tidaji:

1.) Narodil jsem se 18./VI. 1909 v Jevicku na Moravé, okres Mor.Tiebovd, pfislusny tamtéz,
ndrodnost eskd, nidboZenstvi Fimsko-katolické, svoboden.

2.) Studoval jsem Ceskou stdtni redlku v Jevicku a sloZil jsem na tomto tistavé dne 12. éervna
1928 zkousku dospélosti vsemi hlasy.

3.) Roku 1928 vstoupil jsem na ceskou vysokou Skolu technickou v Brné, obor strojni inZenyjrstvi,
smér konstrukce. Proni stdtni zkousku vykonal jsem dne 16.prosince 1930 s prospéchem velmi
dobrym. Svd studia jsem dokoncil 16.biezna 1935, kdy jsem sloZil druhou stdtni zkousku na
oddélent strojniho inZenyrstvi, smér konstruktioni, s prospéchem velmi dobrym.

4.) Dne 9.srpna 1927 slozil jsem civilni ¥idicskou zkousku na osob. automobilech a do dnesniho
dne jsem ujel na riiznyjch druzich motor. vozidlech jiz vice nez 200.000 km. Hned od zacdtku
studia na vysoké skole vénoval jsem se specidlné automobilovym a leteckym vybusnym motoriim.
V prazdnindch roku 1930 byl jsem zaméstndn jako volonter v automobilce ASAP v MI.Boleslavi,
kde jsem absolvoval praxi jak v mechanickych dilndch, tak také v montdznich oddélenich. Roku
1931 jsem si postavil viiz vlastni konstrukce, ktery byl typovin dne 2.ledna 1932. V tomto
voze jsem zkousel riizné druhy vzduchem chlazenych motocyklovych motorii a obezndmil
jsem se tak dobfe s celou konstrukci motorit i podvozku. Veskeré konstruktioni, a i vétSinu
dilenskych praci jsem si provddél sam. Na tomto voze jsem se ziicastnil roku 1933 rychlostniho
zdvodu do vrchu Ecce-Homo v kategorii vozil zdvodnich do 1000 ccm obsahu a umistil jsem
se jako tieti ve své kategorii. Na motocyklu jsem projel Némecko, Rakousko, Francii a Itdlii.
Letos jsem se zucastnil ,Velké motocyklové soutéze” na trati 1000 km jako clen vojenského
druzstva aut. prap. 1. a absolvoval jsem souté? bez trestnych bodii na zlatou medaili. Ctu
odborné zahranicéni i nase casopisy, abych byl stdle informovdn o vyvoji spal. a zvldsté leteckijch
motorit. Z odbornych knih vlastnim: H.R.Ricardo, Die schnellaufende Verbrenungsmaschinen,
D.R.Pye, Die Brennkraftmaschinen, D.R.Pye, The Internal Combustion Engine, The Aero
Engine, Bussien, Automobil technisches Handbuch a pod. Ovldddm némcinu a nyni soukromé
studuji anglictinu.

5.) Dne 1.7ijna 1935 nastoupil jsem voj. presencni sluzbu u 2. aut. praporu v Brné. Po sloZeni
diist. zkousek absolvoval jsem automobilni kurs ve Ctyfech Dvorech u Ceskych Budéjovic
s celkovym klasifikaénim potadim 2 a slozil zde voj. fidicskou zkousku na osobni a ndkladni

27



= e e S SLEERE, T ERIYRG TEEY

| e Rt o Pl as whady, T .

| L fang
e

1ll 5
b | v o oy g e, #
[ e e T A Py g e Pl e

Zadost o prijeti do konstrukcniho oddéleni leteckych motorii AVIA v Praze,
kterou podal ke konci své presencni sluzby v Olomouci

auta, motocykly sélo i s pfivésem a traktory kolové i pdsové. Dne 1.dubna byl jsem povysen
na podporucika pres.sl. u automobilniho praporu6. v Olomouci, kde jsem dodnes jako velitel
vycvikové Cety a vedl jsem dosud 5 kursii ¥idicii. Ziskal jsem béhem své 10-leté praxe v Fizeni
motorovyjch vozidel praktické i teoretické védomosti ve spalovacich motorech a myslim, Ze bych
mohl prokdzat Vasemu zdvodu cenné sluzby. Prosim o ozndmeni, mohu-li pocitat s ptijetim do
Vaseho zdvodu po skonéent presencni sluzby, t.j. od 1. #ijna 1937.

S tictou Ing. Julius Mackerle

V letech 1928 - 1929 piesla AVIA v ramci ¢eskoslovenského priimyslu do koncernu
podniku Skoda, proto veskera rozhodovaci prava, a to i prava v oblasti personalistiky,
byla v rukdch generdlniho feditelstvi Skodovych zavodu. I kdyz Mackerle dostal
velmi pozitivni doporuceni, nakonec do Cakovické AVIE nenastoupil. Jeho zadost byla
zamitnuta generdlnim feditelstvi gkody v Praze a podstoupena do zavodu v Plzni. Tento
krok byl proveden na vyslovné vyzadani zavodniho feditelstvi plzeriské ékodovky. Jako
dtivod byla uvedena ndhrada za odstupujiciho Ing. Alexandra Kollara, ale ten hlavni
dtivod byl spiSe v tom, Ze plzenska Skodovka potiebovala schopné konstruktéry, ke
kterym bezpochyby Ing. Julius Mackerle patfil. Své rozhodnuti ospravedlnila akutnim
nedostatkem inzenyrti v ramci obrany statu. Proti tomu rozhodnuti nebylo mozné
zadné odvolani, a tak Julius nastoupil 1.fijna roku 1937 do konstrukcni kancelare
specialnich vozidel ,82 KoV* ékodovych zavodt Plzen. Dlouho v Plzni nepobyl a rok
na to byl povolan, jak uz bylo dfive zminéno, na své prvni vojenské cviceni. Jeho cesta
na cviceni sméfovala k vojenskému utvaru automobilového ucilisté v Josefové. Zde
slozil zkousku vojenského zastupce pfi piejimaci komisi motorovych vozidel a zde ho
zastihla také i prvni mobilizace. Po ispésném ukonceni kurzu odjel ke svému ttvaru
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do Olomouce a asi po tydnu byl demobilizovan. Jeho rukama, v té dobé jiz zkuSeného
instruktora, proslo mnoho vojaki, které naucil jezdit. Tyden pfed druhou mobilizaci
byl povolan k 8. autoroté do Hranic. Pak nasledovalo dalsi pfeloZeni do Prostéjova, kde
dostal za tkol vedeni polni autodilny, umisténé v tehdejsi firmé Wichterle a Kovafik.
Velitelska rozhodnuti si ¢lovék nevybird, obzvlasté v takové dobé jako byl rok 1938,
a tak pfefazovani z utvaru na utvar bylo bézné a casté. Zde v Prostéjové se mu velice
libilo, k automobilt mél velice blizko a jak sam ve svych zapiscich uvadél, , minimalné
na 90 vozidel se pod mym vedenim za tu kratkou dobu v dilnach podatilo opravit”.
30. zafi obdrzel Mackerle smutnou zpravu, obdrzel telegram, ve kterém bylo kratce
napsano ,Juliku tata umfel”.

Citat ze zapisniku Ing. Julia Mackerleho: , Maminka se o titu starala se vzornou peclivosti
az do posledniho okamzZiku. Krdtce pred smrti dostal otec opét zdchvat, po ném usnul a jiz se
neprobudil. Karel i jd jsme byli mobilizovdni a jen ji jsem se to vcas dovédél a ptijel na pohieb”.

V Prosté&jové doslouzil Ing. Mackerle jako velitel dilen az do konce vojenského cviceni
7. listopadu 1938, kdy odesel do civilu s hodnosti podporucika v zaloze.

Kdyz se Julius vratil domti za svou milovanou manzelkou Jarmilou, zastihl ji
v Cizicich nemocnou s anginou. Ihned ji odvezl do jejich jednopokojového bytu,
ktery si o prazdninach v Plzni pofidili. Jarmila dostala do vanoc zdravotni dovolenou
a po nafizeni o propousténi vdanych ucitelek musela ukon¢it uditelskou cinnost.
Tento problém v ucitelském sboru vyvstal pfilivem zna¢ného poctu ucitelt z tizemi
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Tankovy Sestndctivalcovy ,,H* motor s oznacenim 16 AH
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Motor Skoda T22 je benzinovy 8 vilec s 1thlem 450 a plochou klikou valivé ulozenou. Vitani motoru bylo
130 mm, zdvih 140 mm a vykon 260 PS pri 2200 ot/min. motor vynikal malymi rozmeéry.

odstoupenych Némecku, Polsku a Madarsku vcetné uciteltt zaméstnanych na Slovensku
a 10. inora 1939 bylo nafizeno propustit zna¢nou ¢ast vdanych ucitelek. Toto nafizeni
se netykalo jenom ucitelského sboru, ale vSech vdanych Zen ze zaméstnani, predevsim
z mist, kterd mohou byt zastavdna muzi.

Zacatkem jara roku 1939 se mladi manzelé ptestéhovali z jejich malého bytu do
atulnéjsiho a vétstho v Manesové ulici ¢.26 v Plzni, kde stravili celé valecné obdobi
az do ukonceni druhé svétové valky, kdy Plzen osvobodila americkd armada. Po
nastupu do plzeiiské Skodovky se Ing. Mackerle zapracovaval do nového zaméstnani
v oddéleni specidlnich vozidel ,83 KoV”, coz mu ndramné vyhovovalo. Oddéleni
,82 Kov” a ,83 KoV” se stale organizacné spojovalo a slucovalo. Pivodni oddéleni
82 se zabyvalo vyrobou vsech vozidel, coz se pozdéji zménilo a vznikla z néj pouze
lokomotivka. Z pocatku Julius pracoval jako fadovy konstruktér. Bral svou praci
velmi vazné. To samo o sobé by v podstaté ale nestacilo. Bylo zapotfebi se vzdélavat,
ziskavat stale vice informaci ze svéta automobili a motorti obzvlast. Jedna z cest, jak
tento ucenlivy konstruktér ziskaval stale vice novych informaci, byla cetba popularné
technickych casopisti a knih. Z poc¢atku mél jako ambiciézni mladik se svym vedoucim
skupinafem Dédkem potize, ale samoziejmé nic nebylo tak tragické, jak by se zdalo.
Ostatné boje se $éfy musi byt. VSe se casem uklidnilo a brzy ke své spokojenosti po
ném v roce 1941 prevzal vedeni skupiny. Jedna z jeho prvnich konstrukénich praci byl
navrh nové hlavy valce s kompletnim feSenim rozvodu a saciho potrubi na 8-valcovém

30

vzduchem chlazeného benzinovém motoru T22 s tthlem 45° a plochou klikou valivé
ulozenou. Motor ktery mél vykon 190 kW pfi 2000 ot/min, vrtdni 130 mm a zdvih
140 mm vynikal malymi rozméry. Pozdéji pracoval na podobném 8V motoru
s oznacenim T15 se stejnym thlem bloka 45° a s rozmeéry vélci 115/130 mm.
Mackerleho vzdy velmi zajimaly zejména vzduchem chlazené motory. V podstaté
z toho i plynula jeho velka naklonnost k znacce Tatra a jejim motortm. Po praci
v konstrukci plzetiské Skodovky na nékolika vodou chlazenych tankovych motorech
s vrtanim 120 az 140 mm dostal jako prvni samostatnou praci vykonstruovat vzduchem
chlazeny naftovy motor s vrtanim 140 mm. Byl to prvni dieselovy vzduchem chlazeny
. motor s tak velkym vrtanim, ktery
F° kdy byl vyroben, take nemél 4dné
podklady. Prace mu $la neobvykle
rychle od ruky. Od prvni ¢ary na
papife az po rozjeti dvouvalcového
prototypu na brzdé uplynuly pouho
pouhé tii mésice! Z dnesniho pohledu
je tento vykon obdivuhodny. Tento
dvouvalcovy naftovy motor s roz-
vodem OHV mél oznaceni DL2.
Vrtani motoru bylo 140 mm, zdvih 175
mm a vykon 56 kW pfi 2000 ot/min.
Zajimavosti bylo nejenom pouziti
Vzduchem chlazeny dvandctivélcovy tankovy motor Ctyfventilovych hlav a palivového
s oznacenim 125 systému Skoda, ale i neobvykl4
technologie, jakou byla hlava motoru
a klikova skfini vyrobena. Hlava byla totiz opracovana z kovaného $palku, zebrovity
valec byl v ramci nahradni technologie, ktera se pouzivala pfi stavbé prototypd,
toCeny a klikova skfin svafena z tlustého plechu a nasledné opracovana. Jelikoz se
pfi zkouskach motor osvédcil a dosahoval vybornych vysledkt, pfeslo se k dalsimu
navrhu, tentokrat dvanactivalcového motoru s oznac¢enim DL12 a tentokrat uz s velmi
slusnym vykonem 450 koni (330 kW).
Pozdéji se z tohoto motoru odvodil Sestnactivalcovy ,,H” dieselovy motor s oznacenim
16 AH 140 (vrtani 140 mm/zdvih 160 mm) o vykonu 515 kW a alternativa stejného
motoru s valci usporadanych do ,X”. Konstrukce téchto Julikovych ndvrht ziistala
pouze na rysovacim prkné, ale ten dalsi se uz dostal i do stddia vyroby a zkousek.
Jednalo se o Sestivalcovy benzinovy fadovy motor 6 AN 120 s vrtanim 120 mm
a zdvihem 140 mm o vykonu 88 kW pii 2000 ot/min. Na konstrukénich navrzich téchto
Skodovackych motort se mlady konstruktér mnoho nauéil.
S Julikem do oddéleni specidlnich vozidel nastoupili také jeho kamaradi Janos Vasicek
a Pafizek, takze tam méli takovou svoji plzeniskou partu. V téchto smutnych valeénych
dobach si kratili ¢as ucenim a snazili se ziskat co nejvic technickych informaci, aby si
rozsifili svoje védomosti. Tato plzenska particka v cele s Julikem si planovala svoji
budoucnost, jak si po valce zafidi spolecnou firmu na vyrobu sportovnich a zavodnich
automobilt. Velmi ¢asto a s naruzivosti o svych planech mluvili a vymysleli si, s jakymi
motory jejich zdvodni automobily budou zavodit. Julik se intenzivné vzdélaval, tak jak
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bylo jeho cely zivot dobrym zvykem,
odebiral technické a odborné casopisy
z Ceské i zahraniéni produkce.
Navazal dokonce pisemnou zndmost
s redaktorem Braunschweigem, ktery
mu poté zajisfoval dodani vSech
moznych odbornych zahrani¢nich
Casopisti z automobilového odvétvi
a domluvili se na spolupraci. Julik
mu posilal své ¢lanky z oboru motort
v némciné, Braunschweig zafizoval
jejich publikaci a za autorsky honoraf
pak zpétné Mackerlemu posilal razné
odborné casopisy jako Automobil
Revue a Automobil Industry. Jeho
nejoblibenéjsim casopisem se stal
Svycarsky Automobil Revue. Ten ho
vérné doprovazel podstatnou ¢ast jeho
zivota a byl takovou jeho perlickou
védéni.

Béhem okupace a 2. svétové valky
byly Skodovy zavody zadlenény
do fiSskonémeckého priimyslového
komplexu. Vyroba lokomotiv se
prevedla na lokomotivy jednotné némecké konstrukce. V té dobé byla postavena také
fada stavebnich lokomotiv a tézkych primyslovych lokomotiv. Pro jejich pohon byly
konstruovany a vyrabény dieselové motory. Pravé i na téchto motorech Ing. Mackerle
pracoval. Samostatné navrhl dvanactivalcovy plochy motor 12 VG, ktery byl urcen
do zelezni¢niho vozu pod podlahu. Pro nedostatek nafty, ktery byl z dasledku valky
citelny, musel byt pohon tohoto motoru pfedélan na dfevoplyn. To se mladému
konstruktérovi povedlo, motor byl vyroben a s ispéchem vyzkousen. Zajem Skodovky
se béhem valky zacal vice soustfedovat na vzduchem chlazené motory. Mélo to své
vyhody. Nebylo tfeba Zzadné chladici kapaliny a vzduchem chlazené motory byly
levnéjsi na vyrobu a jednodussi na adrzbu a provoz.

Pavodni Skodovy zavody patiily pod némecky koncern Herman Goring Werke a po
roce 1939 se snazily zafadit se svymi vyrobky mezi tanky zavedené do fad Wehrmachtu.
Némecké veleni povazovalo ¢esky pramysl za velkého konkurenta pro némecké firmy,
ale soucasné hrubé nevyuzivalo jeho potencialuy, a to nejen vyrobniho, ale i vyvojového.
Obrat zacal az po roce 1941, kdy v Plzni zacali vyvijet stfedni tank T-24. Némecka
strana ztratila o tento lehky typ celkem brzy zajem a nafidila Skodovce soustiedit se
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Model parniho pasového délostieleckého tahace
Skoda SK-33

ukoncden. Kratce predtim, piesnéji v cervnu 1942, firma piedstavila upravenou a tézsi
verzi tanku T-24 s oznacenim T-25, pro ktery bylo ale tfeba vyvinout upIné novy,
vykonné&jsi motor. Pozadavku se chopil Mackerle a navrhnul velky vzduchem chlazeny
dvanactivalcovy motor s oznacenim T25, ktery mél v konecném feSeni vrtani 120 mm
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Navrh motocyklu ,, Tajfun *

a zdvih 150 mm. Motor o obsahu 19 814 ccm mél vykon 330 kW. Tento silny vzduchem
chlazeny dvanactivalec o vysokém objemu a vykonu potfeboval k nastartovani prilis
mnoho energie. Tuto energii k nastartovani zajistoval pomocny ctyfvalcovy motor
s oznacenim T25m, ktery rovnéz Mackerle navrhnul a ktery roztocil dvanactivalec pfes
pfevodovku pohanéjici setrvaénik. Pomocny motor mél obsah 2383 ccm (vrtani 85 mm/
zdvih 105 mm) a s potfebnym vykonem 37 kW mél dale na starosti ventilatory chlazeni
a vétrani bojového prostoru. Oba motory byly benzinové, ale pro isporu paliva a mensi
nebezpedi pozaru byl nakonec pozadovan motor naftovy. V pfipadé vyssiho zajmu
ze strany Wehrmachtu mélo do dubna 1943 dojit i k vyrobé ovéfovaciho prototypu.
K tomu bohuZzel nedoslo kviili kone¢nému zamitnuti projektu v prosinci 1942. Tim byl
cely slibné rozpracovany projekt zastaven.

Plzetiskd Skodovka byvala uz ve dvacatych letech minulého stoleti primyslovym
gigantem. Vyrabéla zbrané, lokomotivy, zafizeni tovaren. V roce 1925 koupila
boleslavskou firmu Laurin-Klement a jejich vozy zaéinaji nést logo Skoda. V ramci
rozsifeni nabidky vyrobkii kupuje vedeni firmy i licenci na vyrobek firmy The Sentinel
Wagon Work Ltd., England. V samotném zavéru valky, kdy nastal pro némeckou
armadu akutni nedostatek pohonnych hmot, si vedeni firmy opét vzpomnélo na
vyrobu parnich automobilti. Némeckd armada trpéla nedostatkem délostieleckych
tahact, které se daly vyuzivat i v zdzemi mimo bojové linie a jejich alternativou pohonu
v tomto piipadé by mohl byt pohon parnim strojem. Z dob, kdy se v plzetiské Skodovce
vyrabély parni vozy Sentinel, zde ztistalo mnoho soucasti véetné kompletnich motort.
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Firma Skoda Plzefi tedy zacala pracovat na tahaci pohanéném parou. Byl sestrojen
pasovy stroj SK-13, ktery mél na kazdém boku 6 kol s dvojici podptrnych kladek.
Hnaci sila tahace byla pfemisténa na zadni kola a napinaci kola past umisténa vpiedu.
Konstrukéné se jednalo o shora oteviené vozidlo, kde prostor pro posadku chranila
pravé v parnich vozech Skoda Sentinel. Kazdy z téchto motorti pohdnél samostatné
pas na jedné strané, takze s jejich pomoci se dal taha¢ velmi dobfe fidit. Prototyp byl
dokoncen jesté pfed koncem valky a stihly se i ¢aste¢né zkousky. Obsluha takového
tahace nebyla jednoduchad, byli k tomu zapotfebi tfi muzi. Jeho maximalni hmotnost
byla okolo 20 tun a pfi plném vykonu utahnul naklad o hmotnosti 9 tun.

Maximalni rychlost se pohybovala kolem 15 km/hod. a dojezd byl cca 150 km. Taha¢
m¢él ale jednu nevyhodu, jeho motorovy vykon byl pfilis slaby, proto vyvoj pokracoval
k vykonnéjsi verzi s oznacenim SK-23 a SK-33. Ing. Mackerle vypracoval ndvrh nového
vykonnéjsiho parniho motoru pro posledni verzi pasového tahace Skoda SK-33. Z jeho
rysovaciho prkna vzeSel parni tfivalcovy hvézdicovy motor urceny pro samostatny
pohon kazdého ze dvou pasti tahace. Projekt ale nebyl dotazen do konce a do vyroby
se tento stroj nedostal. Po valce ztistal v podniku pouze jeden tahad, ktery se pouzival
pro obnovu znic¢ené tovarny. Vlastné jeden kus parniho tahace SK-33 nakonec vyroben
byl a to v podobé modelku, ktery jako darek k vyro¢i padesatych narozenin Ing. Josefu
Zubatému zhotovil Mackerle se svymi kolegy.

Béhem obdobi druhé svét.valky, které prozili mladi manzelé v Plzni, se jim v srpnu
roku 1939 narodila hol¢i¢ka Evicka a o tfi roky pozdéji i kluk Ivanek. O politiku se Ing.
Mackerle nikdy nezajimal a absurdni je, Ze zrovna povalecna bolSevicka politika jeho
zivot nékolikrat vyrazné negativné ovlivnila. Soukromé si mlady konstruktér provadél
rizné studie automobilii. Navrhl sviij osobni automobil s hvézdicovym pétivalcovym
vzduchem chlazenym motorem o objemu 2 litry, umisténym vzadu vozu Jeho
zajem se nezaméfoval pouze na osobni automobily. Jako byvaly vasnivy motocyklista
svilj konstruktérsky zajem zaméfil i na motocykly. Vykonstruoval navrh zavodniho
motocyklu s vodou chlazenym fadovym ¢tyfvalcem s ndzvem , Tajfun”. Tento motocykl,
ktery vychazel z origindlntho ramu typu Norton, mél v sobé zabudovany motor
o obsahu 500 cm3 s vrtanim 55 mm a zdvihem 52,5 mm. Vlozky valcti navrhovaného
motoru byly pfipevnény Srouby k hlavé a mohly se dolti voIné roztahovat. Rozvod byl
2xOHC s vlozenymi vahadly mezi vackou a ventilem. Vac¢kové hiidele byly pohanény
ozubenymi koly. Délka motoru byla 340 mm, coz umoznovalo dobré umisténi nap#i¢
v ramu motocyklu. Konstrukéné zajimavé bylo vedeni vyfukového ventilu, které bylo
primo chlazeno vodou. Tento projekt vytvofil pro tcast v soutézi o ,¢eskoslovensky
zavodni motocykl”. Co se s témito jeho vytvory stalo dal, to uz dnes nikdo nevi,
v kazdém piipadé studnice ndpadt Ing. Mackerleho se zdala byt nevycerpatelnd a to
byl teprve zacatek jeho Zivotni drahy konstruktéra a vynalezce.

Béhem druhé svétové valky bylo mnoho ceskych lidi faSistickym Némeckem zatceno
a odvleceno do koncentrac¢nich taborfi. Jen malo z nich se po valce opét vratilo zpét
ke svym rodinam, mnozi byli muceni, tyrdni nebo popraveni. Mnoho ¢eskych rodin
bylo brutdlnim chovanim némeckych vojsk postizeno. Nevyhnulo se to ani rodiné
Mackerlovym. Profesor Olda Marek, Julikiv §vagr a manzel jeho starsi sestry Olgy, byl
jednim z mnoha, ktery byl za vale¢nou odbojovou ¢innost proti némeckym nacistiim
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odsouzen k trestu smrti stétim a popraven. Bylo to velmi tézké a smutné obdobi
v rodiné Mackerlovych.

Ing. Julius Mackerle pracoval v plzenské Skodovce s mnoha tehdejs$imi automobilovymi
velikany. Zprvu mu $éfoval jako vedouci konstrukce Ing. Reznidek, stary bojovnik
od firmy Laurin a Klement, nebo velmi tizce spolupracoval s dnes jiz pro nékteré
zapomenutym, ale v té dobé vyhlasenym feditelem oddéleni Ing. Josefem Zubatym,
ktery patfil ke zndmym postavam nasSeho pfedvalecného automobilového pramyslu.
Zubaty byl jednim z nejvétSich ceskych konstruktéri s bohatou zkusenosti z ciziny
a Cetnymi patenty, jakoz i znamenity odborny publicista. Narodil se v Praze roku
1895. Absolvoval realku a studium na Ceském vysokém uceni technickém dokondil
roku 1918. Jiz od roku 1916 ptisobil jako konstruktér u firmy Walter v Jinonicich, kde
pracoval na lehkych vzduchem chlazenych motorech pro pfenosné radiové stanice.
Vypracoval konstrukci armadniho motocyklu, ktery byl po vélce vyrabén pod nazvem
Itar. Mezi 1éty 1919 az 1922 odjel pracovat do Francie, kde nastoupil do firmy H&M.
Farman, Billancourt jako konstruktér, ale zakratko byl jmenovan $éfem konstrukce
a vyroby. Firma se zabyvala vyrobou luxusnich osobnich automobiltd a leteckych
motord znacky Farman. Po kratkém pobytu doma odjel do USA , kde nastoupil do
sluzeb A.C.Spark Plug Co. Flint, Mich. Zde pracoval Ing. Zubaty ve funkci konstruktéra,
inZenyra pro vyvojové prace a také technického feditele. Po jeho navratu nastoupil
roku 1932 do ékodovych zavodd, kde ptisobil jako pfednosta oddéleni pro vyrobu
specialnich vozidel, no a pravé zde $éfoval i tehdejSimu konstruktérskému novackovi
Ing. Mackerlemu.

Konstruktérsky talent se Mackerlemu nedal upfit, promotory a viibec veskerou techniku
mél pfirozené nadani, a proto byl plzenskou Skodovkou, ktera spadala v té dobé pod
némeckou spravu, koncem roku 1941 vyslan na dvoumési¢ni vypomoc do konstrukce
Ferdinada Porscheho v Zuffenhausenu. Tento svétoznamy konstruktér automobild, jak
je véeobecné mezi automobilovymi fanousky zndmo, pochazel z Ceskych Vratislavic.
Snad nemad ani cenu pfipominat jeho konstruktérské zasluhy. Pfiblizme si jen letmo
jeho zivotni drahu a jeho nejznaméjsi konstruktérska dila. Jiz v zacatcich dvacatého
stoleti sestrojil na svou dobu revolucni elektromobil Lohner. Porscheho navrh lidového
vozu VW Brouka ¢i fady bojovych vozidel KDF véetné tanku Tiger, Maus byly jen
dal$i z celé fady jeho konstruktérskych napadid. Porsche za prvni svétové valky
pracoval pro rakousky valecny priimysl, za co byl vyznamenan ¢estnym doktoratem.
Z Rakouska se prestéhoval do Némecka, kdy se dostal do vedeni zavodu Daimler-
Motoren jako technicky feditel a nasledné se vratil zpét a pfijal misto v konstrukéni
spolec¢nosti Steyer-Werke. Roku 1931 zaklada Ferdinad Porsche ve Stuttgartu vlastni
konstrukéni kanceldf, ¢imz v podstaté polozil zdklady firmy Porsche. Zaméstnaval
celou fadu Spic¢kovych konstruktéri. Ferdinand Porsche byl bezpochyby mimofadné
nadana konstruktérska osobnost, ¢ehoz vyuzil nacisticky rezim. Snazil se ziskat
Porscheho na svoji stranu. Hitler roku 1934 propagandisticky sliboval vznik lidového
vozu a jeho konstrukci povéfil pravé Porscheho, coz také potvrdil tehdejsi f{iésk}'l svaz
automobilového primyslu. O rok pozdéji se Porsche vzdal ceskoslovenského obcanstvi
a stal se némeckym obc¢anem. Byla to doba vyostfenych vztahti mezi obéma staty. Za
pfipravu ,lidového vozu” a za celkovou loajalitu k Némecku dostal Porsche Némeckou
néarodni cenu za uméni a védu a roku 1937 se stal ¢lenem NSDAP. Ze v dobé Hitlerovy
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nadvlady pracoval Porsche na vojenskych projektech bylo jen ndsledkem pozadavkl
tehdejsiho rezimu, ve kterém musel zit. Po ukondeni druhé svétové valky a porazky
némeckého fasismu byl Ferdinand Porsche zatcen jako valeény zloc¢inec a umistén do
vazby v Dijonu. Ackoliv byl zatéen a drzen ve vazbé, nikdy nebyl postaven pfed soud.
Francouzské ufady pozadovaly za propusténi z vazby zaplaceni kauce astronomickych
62 000 americkych dolarti. Po zaplaceni kauce byl Porsche propustén a bylo mu
dovoleno vycestovat. Rok po jeho propusténi z vazby roku 1948 ho francouzsky tribunal
v pfipadé jeho tidajnych valecnych zloc¢int shledal nevinnym a pfipad ukondil. AvSak
jiz bez navratu penéz. Ferdinand Porsche zemfel kratce po svych 75. narozeninach na
nasledky mrtvice ve Stuttgartu.

Podobné vyrobni vojenské programy, jako méla konstrukéni kancelat F. Porscheho,
mély i vyznamné zavody tehdejsiho protektoratu Cechy a Morava. Nékteré kancelate
v ramci téchto programii a na zakladé pokynt z ¥iSe mezi sebou spolupracovaly. No
a z téchto dtivodu byl na piikaz vedeni plzeriské ékodovky poslan Ing. J. Mackerle
na vypomoc vyvoje a stavby vzduchem chlazenych motorti do konstrukéni kancelafe
Ferdinanda Porscheho. Byla to pro né&j z odborného hlediska obrovska pocta. Mackerle
nemél vibec zadnou spojitost s tehdejSim faSistickym Némeckem, byl vyslan
k Porschemu pouze proto, ze byl velmi schopnym a nadanym konstruktérem. Byla
to v té dobé jeho velkd Zivotni konstrukéni zkuSenost. Setkal se s takovymi velikany,
jako byl samotny Dr. Ferdinand Porsche nebo jeho syn Ferry. Navazal spojeni
i s dal$imi automobilovymi odborniky jako byl Prof. Hans Ledwinka a jeho
syn Ing. Erich Ledwinka. Julik byl velmi postén, Ze se mohl seznamit a pracovat
s lidmi z porscheho konstrukce zejména s vedoucim konstrikce Ing. Rabem. Ale ze
vSeho si nejvice cenil setkdni a sezndmeni se sirem Harry Ricardem, svétoznamou
konstruktérskou kapacitou a nejvétsim odbornikem v oblasti spalovacich motorti té
doby vtibec.

36

Konec valky - Skoda Smichov

Kratce po ukonceni vélky, v dobé, kdy se cela republika pomalu vzpamatovavala ze
Skod zptisobenych druhou svétovou valkou, byl Ing. Mackerle povolan jako vojak
na vypomoc pro zajisténi odsunu motorovych vozidel z oblasti severnich Cech. Bylo
zde Némci zanechdno mnoho automobilové techniky, ktera se dal vyuzivala jak ve
vojenském, tak i v civilnim sektoru. Civilistiim byla ddna moznost si nékteré vozy
odkoupit, ¢ehoz také Mackerle vyuzil a ve vyprodeji si koupil svlij prvni osobni
automobil znacky BMW 326 kabriolet.

O nadani a schopnostech mladého konstruktéra se vSeobecné védélo. Zapsal se svou
pili, houzevnatosti, a hlavné konstruktérskymi projekty, které béhem druhé svétové
valky v plzenské Skodovce zrealizoval. O takové konstruktéry, jako byl on, byl velky
zajem. Roku 1946 mél Ing. Mackerle nastoupit jako pfednosta konstrukce v oddéleni
dieselovych motorti ve gkodov;’zch zavodech v Praze.

Zavodni rada gkodov;’zch zavodli na Smichové pfi jeho nastupu podala protest,
ve kterém uvadéla, Ze nema dostatené zkuSenosti s dieselovymi motory a zadala
o zruSeni jeho jmenovani. To se také stalo a Mackerle se vratil zpét do Plzné. Pozdé&ji
na opétovnou zadost feditele Smichovského zavodu, aby nastoupil do oddéleni
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| Ing.Julius Mackerle,ZUB insp. Dodek. 2004+
4 ] g nafish EIuteEy,

[ K Vaemu shors uvedenému dopisu sd¥lujeme,¥e naSe 0ddEl.83 mé-
% =~ 1lo zdjem na p. Ing, M. s ohledem na 10, %e/ne=i zaméstndn P v naSem
< ) dvodS, jen Sdstedn¥ m sice pod jeho vedenim m&l bjti vypracovdn defi-

! nitivn{ projekt, kter§ jmenovenf evéno daeu u nds pFiprevovel. Tato prd-
% | ce bude v nejbliZs{ dob& skondena. s
Rt Tyrgeni p, Ing. M., %e by byla za n&ho ndhreda v osob¥ p.
7 Ing. Wernera, pFednosty ne3{ normslisace, nebylo jisi& myHleno vding,
~  Pfes velmi dobrou kvelifikeci a zna&né schopnosti p.Ing. V., nemiZe tento
v Zddném pFipad¥ nahraditi tekového specislistu, jakfm Jest p.Ing.Mackerle.
I kdyby se znadn¥ na pozedsveich slevilo, nemohli bychom p. Ing. Y.z je-
ho nynéjs{ funkce uvolniti. 1
| Pan feditel Ing. Zubetf s p.Ing. M. nic navyiednﬁv a nio g
||~ teké neslibvoval.P. Ing. M. pougze sdéloval, Ze chce odejiti ze S.Z.,Rovnd
5 DaZ8VeFeditel Ing, Rihe nesouhlas{ s tim, eby sned p. Ing.Verner byl gl
N nasieho zdyodu prekldddn na Smichov, Podle ndgoru p.Feditele Ing,Bubatélo
nebylo by asi dodlo k odchodu p. Ing. Meckerle, kdyby nebyl bfvel pielo-
fen na Smichov & slistal v Plzni. (._ e ™
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Interni sdéleni Skodovych zavodii o premisténi Ing. Mackerleho z Plzné do Prahy
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dieselovych motorii jako referent, po uvazeni
Mackerle s touto nabidkou souhlasil. Zavodni
rada si ale kladla za podminku, Ze nebude
zastupcem piednosty konstrukce. Zacatkem
fijna roku 1946 byl pfelozen do ékodovych
zavodl v Praze na Smichové. Velky zajem
o zménu zaméstnani zprvu nemél. Ve
smichovské Skodovce se vyvijely prevazné
lodni a stabilni motory a mladého inZenyra
prece jenom vice ldkaly motory automobilové.
Ale nakonec s prevodem souhlasil a s celou
svou rodinou se pfestéhoval do Prahy, kde
dostali byt ve staré bytové zastavbé v Praze 5,
U Nikolajky ¢. 37. Prace na stabilnich a lodnich
motorech byla pro né& zprvu nezvykla, ale
zajimava. Byl povéfen vypracovanim navrhu
typové fady dvoudobych motorti s rozsahem
vykonu od 100 do 2000 koni. Provedl to
konstrukei dvou fad motorti s rliznymi pocty

Ing. Frantisek Mackerle byl bratrancem
Julia Mackerleho

valci. V prvé tfadé byly navrzeny motory

s vrtanim 140mm a zdvihem 165 mm, které pokryvaly vykon od 50 do 800 koni. Ve
druhé fadé mély motory vrtani 250 mm a zdvih 300 mm a ty pokryvaly vykon od 250
do 2000 koni. Pro plzeniskou Skodovku vypracoval konstrukéni ndvrh dvouvalcového
vzduchem chlazeného dieselového motoru s oznacenim 16 ADH 140 (vrtani 140 mm/
zdvih 130 mm), tento motor ztstal ale pouze na papife. Pro porovnani byl posléze
vykonstruovan motor o stejném vykonu, ale benzinovy dvoudoby.

Jiz pred valkou se Julius stykal s dal$im uspéSnym konstruktérem z rodiny
Mackerlovych, se svym bratrancem Ing. FrantiSkem Mackerlem. Frantisek pracoval
v té dobé jako hlavni konstruktér ve Skodovych zavodech na Smichové a soudasné
jako technicky inspektor. Oba bratranci méli mnoho spoleénych zajma. Velmi casto
se navstévovali a jejich debata se stacela hlavné kolem dieselovych motort. Frantisek
s manzelkou Olgou emigroval pfed komunistickym rezimem v roce 1948 do Ameriky
a usidlil se ve mésté Loveland statu Colorado, kde si nechal zménit jméno na Frank
Mackrle. Pro Julika znamenala Frankova emigrace konec moznosti dostat se na
jakykoliv autosalon nebo automobilovou vystavu ¢i exkurzi na zapadé. Ke zméné
doslo az v obdobi tzv. ,Prazského jara”, kdy doslo k uvolnéni pomérti a Frank jako
jiz americky obcan dostal povoleni k navstévé Prahy a seSel se opét po dlouhé dobé
s Julikem a navazali spolu ¢ily pisemny kontakt. Stejné jako s Braunschweigem Julik
posilal do Ameriky Frankovi odborné ¢lanky o automobilové problematice a po
jejich publikovani za obdrzené honorafe naopak Frank zaplatil Julikovi piedplatné
casopisti Popular-Science a National Geographic, které chodily zpét Julikovi na jeho
soukromou adresu do Prahy. V celém obdobi jejich spoluprace to byl skvély prinos
pro Julika, diky casopisim se mu dostavaly ty nejéerstvéjsi informace z oblasti
technického svéta, a hlavné z automobilového primyslového odvétvi. , Stabilni motory
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mne zacaly zajimat, ale v srdci jsem mél stile auta”, povzdechl si ve svych poznamkach
Julik. V Praze vSak dlouho nevydrzel, prace na stabilnich a lodnich motorech byla sice
zajimava, ale nenapliiovala pfedstavy mladého konstruktéra. Konstrukce osobnich
a zavodnich vozidel ho pfitahovala o poznani vic a tak se neni ¢emu divit, Ze pfi prvni
nabidce, kterd pfisla z kopfivnické Tatrovky, bez rozmysleni opustil svét lodnich
motorli a s nabidkou s velkou radosti souhlasil.

Y Frase dno 10.imora 1948,
O80b:/1351/01 - EUZE,

Fotvrsujome, Ze pan Ing.Juline Maekerle,
narogeny 18,8erwma 1909 v Jovidku na Moravl, byl sanlotnin
v naSem podniku od 1l.P{jma 1937 do 3l.ledna 1948,
Hejd%f{ve plaobil v Flsni jako konstruktir motord
0dd3lent vozidel a od 1.¥{jna 1946 ad do dne votupn v na=
Gem zdvodd ne Smichovdl jako referent v odddleni Dicselovysch

motori,

Svoji noobylejnon sdatnoati, pifll & svidonitostd
sfokal si noprostd nalbi spokojenooti o mbfeme joj doporuditi
Jjako samostatndho vedouotho procovafka o viborndol snaleatal

taoretickymi i praktiockfmi v oboru motoroviech vo 1ea gyldi-
t3 pak motord. Za avéd Simmostl u nda vypracoval namostatnl

ndi novifieh konntrukef bonrinovich a Dieselovyioh motord a sa-
byval se specieln® vivojovimi pracemi na motorech.

Pan Ing.,dackerle odelel s nafich nlulteb ma viastn{
fddoot; pfojeme mu- v daliif Sinnosti mmoho sdara,

Dr. Palak m D.

Osvédcent, které dostal Ing. Mackerle pii odchodu ze Skodovych zavodii do Tatry Koprivnice
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Tatra Koprivnice

V povale¢ném obdobi byl automobilovy priimysl fizen direktivnim zptisobem.
Automobilova vyroba a prodej vozidel byl soustfedén do velkych narodnich podnik.
Ceskoslovenské hospodéaistvi po druhé svétové vélce by se dalo hodnotit jako ve
velmi slusném stavu. Kromé nékolika leteckych naleti na plzenskou Skodovku
ziistalo prakticky nedotceno. Jinak tomu nebylo ani v kopfivnické Tatrovce. Kratce si
pfipomenime jeji vyvoj. Jesté pfedtim, nez se viibec Tatra stala automobilkou, vyrabéla
luxusni kodary, brycky a pozdéji i Zelezni¢ni vagony. Podnik byl zaloZen roku 1850
Ignacem Sustalou. Od roku 1895 se v Kopfivnici zacaly stavét prvni automobily,
a tak koprivnicky zavod je dnes povazovan za tfeti nejstarsi automobilku na svété.
Prvnim vyrobenym automobilem byl znamy ,Prasident”, ktery byl také prvnim
automobilem v Evropé. Tovarna se v té dobé jesté jmenovala Nesselsdorfer Wagenbau-
Fabriks-Gesellschaft, jeji pojmenovani bylo podle némeckého nazvu mésta Kopiivnice
(Nesselsdorf). V dal$im prabéhu let bylo v Kopfivnici vyrobeno jesté nékolik vozi
podobnych Prasidentu a dokonce roku 1900 byl vyroben prvni elektromobil vlastni
konstrukce. Ve stejném roce byl na objednavku barona Theodora von Liebiga postaven
také zadvodni viiz s oznacenim NW 12HP, najehoz vyvoji a konstrukci spolupracoval jesté
tehdy mlady dvaadvacetilety konstruktér Hans Ledwinka (1878 — 1967). Je ziejmé, Ze
vyroba pfedchtidcti vozidel TATRA, ve své dobé oznacovanych jako NW (Nesselsdorfer
Wagenbau), byla vzdy na $piéce vyvoje. Tésné po vzniku Ceskoslovenské republiky se
firma Nesselsdorfer Wagenbau pfejmenovala a zmeénila svlij ndzev na Kopfivnicka
vozovka a.s. Oznaceni vozidel Tatra bylo odvozeno od nejvyssich slovenskych hor,
kde byly tyto vozy testovany. Shodou okolnosti §lo o testovani nakladnich automobilt
NW TL2 a NW TL4, u kterych se sériova vyroba rozbéhla v poloviné druhého desetileti
dvacatého stoleti. Znacka TATRA se tedy poprvé na vozidlech objevila jesté, nez se
zacal psat rok 1920. Po skonceni prvni svétové valky se v Kopfivnici zacala stavét nova
tovarna pro vyrobu nové produkce Tatry. Lidé ve zbidacelé dobé neoplyvali penézi,
a tak myslenka vyroby levného vozu, kterou zastdval Hans Ledwinka, se zdala byt
aktualni. Masova vyroba levného automobilu pfinasi vétsi zisky nez kusova vyroba
drahych vozi. V této otazce se ale neshodl s rakouskou firmou Steyer a tak se vratil
zpét do Kopftivnice, kde mohl na své myslence vice pracovat. Jeho navrat vyrazné
ovlivnil cely dalsi vyvoj vozidel Tatra. Novy typ kopfivnického lidového automobiluy,
ktery Ledwinka navrhnul, dostal oznaceni Tatra 11 a zacal se vyrabét v roce 1923.
Plochy dvouvalec s rozvodem OHV mél zdvihovy objem 1056 cm3 a vykon 9 kW
(12 koni). Pro svoji spolehlivost a jednoduchost si ,jedenactka” rychle ziskala velkou
popularitu. Ledwinka nastavil koncepci vozu se vzduchem chlazenym motorem
umisténym vpiedu, se stfedovou nosnou rourou, pohonem zadnich kol a patefovym
ramem. Stejnou koncepci podvozku, jako Tatra 11 anebo jeji upravend modifikace
s oznacenim Tatra 12, mél i podstatné vétsi typ Tatra 17. Ten se vyrabél od roku 1926
a na rozdil od ,jedenactky” byl pohanény kapalinou chlazenym fadovym Sestivalcem
OHC s objemem 1,9 litru a vykonem
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29,5 kW. Kopfivnicka vozovka, a.s. se oficidlné pfejmenovala na TATRA a.s. az v roce 1927.
V mezivéale¢ném obdobi Ceskoslovenska prisla Tatra na trh s automobily stfedni tfidy
s ¢tyivalcovymi vzduchem chlazenymi motory typu ,boxer”. Nasledovalo jesté mnoho
dalsich modeld Tatry, které se vyrabély pod vedenim technického feditele Dr. Ing. Hanse
Ledwinky. Revolu¢ni koncepci byl vyvoj velkého aerodynamického vozu se vzduchem
chlazenym motorem umisténym vzadu. Tento prvni prototyp s oznacenim Tatry 77
byl postaven na podzim 1933. Neobvykle tvarovana karoserie pétimetrové délky méla
kapkovity tvar, vzadu umistény vidlicovy osmivalec s rozvodem OHC se zdvihovym objem
2970 cm® a s maximalnim vykonem 44 kW (60 k). Dal$im pokracovatelem aerodynamickych
automobilti Tatra se stal v roce 1936 slavny typ T87 se vzduchem chlazenym tfilitrovym
(2968 cm?®) vidlicovym osmivalcem s rozvodem OHC, umisténym také za zadni ndpravou
s vykonem 55 kW (75 k) a kratce pfed valkou typ T97. Tento viiz mél kratsi karoserii nez
jeho pfedchiidci, jednodilné predni okno a opét vzadu umistény vzduchem chlazeny
plochy ctyfvalec, tentokrat s obsahem 1749 cm® a vykonem 29 kW (40 k).
Tatra hrala v rozvoji svétového automobilismu
velmi vyznamnou roli a svétu dala princip
motoru s rozvodem OHC a aerodynamickou
karoserii. Po roce 1945 uchopila vedeni
Tatrovky ceska linie. Po znarodnéni Tatrovky
Rozvod automobilového v roce 1946, kdy vznikl narodni podnik
TATRA, se vedle vyroby pifedvéale¢ného
modelu nakladniho vozu T111 a modela
osobnich aut Tatra 57, T87 a T97, rozbéhl pod
vedenim feditele Ing. Hojeckého vyvoj nového,
moderniho osobniho vozu, ktery vychazel
z Tatry 97. Tento vtz s oficidlnim oznacenim
T600 se zacal sériové vyrdbét od cervna 1948
| pod libozvuénym jménem Tatraplan. Jak je
véeobecné znamo, vSechny tatrovacké vozy
povalecné vyroby byly bez vyjimek vybaveny
|: ; [ aiowe [rasmea] motory chlazenymi vzduchem. A to byl také
jeden z divodd, proc¢ si Ing. Mackerle vzdy ptal
byt konstruktérem vyrobniho zavodu Tatra.
Dal3im a myslim nezanedbatelnym divodem
byl jeho obrovsky obdiv a velka naklonnost
k této tovarni znacce. Proto se neni ¢emu divit,
ze kdyz roku 1948 dostal vysnénou nabidku
vstoupit mezi tatrovacké konstruktéry, nevahal ani na chvilku a nabidku pfijal okamzité.

1
Iz, Julive Mackerle:

a leteckého moloru
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Prvni kniha Ing. Mackerleho, ktera slouzila
i jako pomocna literatura pro stredni a vysoké
Skoly technické

Kratky cas, nez byl nastupujicimu konstruktérovi v Kopfivnici pfidélen sluzebni byt,
plisobil v konstrukéni kancelafi Tatry v Praze, odkud dojizdél do matefského zavodu
v Kopfivnici. Brzy nato se ledy hnuly a s celou svou rodinou se pfestéhoval na jeho
rodnou Moravu, do krdsného ¢tyipokojového bytu na hlavni tfidé v ulici Bedficha
Smetany ¢. 393. Zde zacalo jeho nejvétsi obdobi pracovni ¢innosti. V té dobé mél jiz
za sebou svij prvni velky literdrni tspéch. Kniha méla slouzit a také slouzila jako
ucebni pomticka na stfednich a vysokych Skolach technickych a méla byt zaroven
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pomiickou, kterd ve strucné formé podavala
nejdtlezitéjsi pokyny a pouceni konstruktérim
automobilového a leteckého pramyslu.
Kniha udélala Mackerlemu dobrou reklamu
a jesté dnes v dobé pocitacem a elektronikou < =
v/ . qo s v, s . I i -
Flzenycrh aut,oms)bllu, je paometmky vuz&avana _.nr]'Hfﬂ M AI-F'
jako vyborna ucdebni pomticka. O ¢tyfi roky Ty
pozdéji byla pro jeji tspéch znovu dana do
tisku, tentokrate pod nazvem ,Automobily
a letadla - Rozvod motoru”. Brzy po vydani
jeho knizni prvotiny nasledovalo dalsi literarni
dilo pod ndzvem , Americky automobil”. Tato
kniha popisuje vSechny technické zmény
a postupnou evoluci auto-pramyslu Spojenych
stati béhem 2. svétové valky a seznamuje
¢tenare s poslednimi konstrukcemi a veskerymi
novinkami. Ctenaii slouZila i k orientaci ve
vyvoji amerického automobilu. Ing. Julius

o Vo

Hablpdmininnei ¥ Boabal o Frans
TEEIEED

Mackerle tuto knihu vytvofil spolecné s Ing.  Druhd kniha Ing. Mackerleho se zamérenim na
Dr. Vsevolodem Grefenkem. Tento nesmirné  evoluci “”"’Prﬁmys{“ Spojenych Sfd“;’ kterou
technicky nadany &lovék byl piivodem Rus, napsal spolecné s Ing. V. Grecenkem
ktery pfisel do Ceskoslovenska ve 20. letech minulého stoleti.

Vystudoval zde Vysoké uceni technické a slozil doktorat technickych véd. Béhem
2. svétové valky pracoval v konstrukénim oddéleni firmy Jawa jako vedouci konstrukce.
Byl jednim z hlavnich nositeli vyvoje nového motocyklu Jawa, i kdyz se na ném pfimo
konstrukéné nepodilel. Grecenko jako velky odptirce bolSevismu se se svym postojem
k socialistickému Sovétskému svazu nikdy netajil. Tésné po ukonceni valky, kdy nastala
v Ceskoslovensku povaleénd spolecenskd zména, musel dne 30. kvétna 1945 podnik
Jawa opustit, doslova byl vyhozen. Po jeho odchodu z Jawy na jiné pracovisté ho stihl
v roce 1949 smutny osud, zahynul pfi srdzce s tramvaji. Od vitézstvi ,pracujiciho
lidu” v roce 1948 to zacalo jit s naSimi automobilkami s kopce. Vladnimi vynosy se
zaviraly tak slavné automobilky jako napfiklad Aero a cely tento proces vyvrcholil
v roce 1953, kdy u nas zustaly jen dvé tovarny produkujici osobni automobily:
Tatra Kopfivnice a Skoda Mlad4 Boleslav. Tatra neméla tu spravnou polohu vici
hlavnimu méstu, a to byla také jeji velka nevyhoda. V roce 1953 pfislo nafizeni vlady
Ceskoslovenské republiky o zakazu vyroby osobnich automobilti v narodnim podniku
TATRA Kopfivnice. Prosté Slo o to, Ze konkurence je jev pfevzaty z kapitalismu a tudiz
Skodlivy. A proto bylo tfeba provést takova opatieni, ktera by zredukovala pocet nasich
automobilek na jednu. Za monopolni vyrobkyni osobnich automobil byla zvolena
mladoboleslavské Skodovka. V Tatfe ziistaly pouze naklad'aky a terénni vozy pro vojenské
tcely. Nastésti takové nesmyslné rozhodnuti nemélo dlouhého trvani. Po netspésném
prevedeni vyroby Tatraplanu do gkodovky v Mladé Boleslavi dostala TATRA znovu
prikaz vyvinout a vyrobit novy osobni automobil. Mélo se jednat o luxusni automobil pro
vedouci pracovniky a stranické funkcionafe. Timto rozhodnutim se opét navratila zpét
vyroba osobnich automobil(i do kopfivnické Tatry.
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Motory pro nakladni vozy

Mackerle nastoupil do Tatry zprvu jako vedouci motorat, ale brzy po svém nastupu byl
jmenovan hlavnim konstruktérem a pozdéji i hlavnim inZenyrem. V konstrukci byla
skupina mladych lidi a Julkovi se velmi dobfe s nimi pracovalo. Prvnim velky tkol pod
vlajkou kopfivnické Tatry, ktery v té dobé jiz zkuSeny konstruktér dostal, bylo vylepseni
vznétového dvanactivalcového motoru Tatra T111 s pfimym vstfikem paliva.
Doposud pouzivany ptilkulovity prostor sice umoziioval dobrou objemovou tcinnost i pii
vysokych otackéach, ale kompresni prostor, ktery byl vytvoteny v pistu, byl pfilis ¢lenity
a nemél ty spravné podminky pro hoteni. Také vstfikovaci tryska, kterd byla hluboko
zapusténa do hlavy, nebyla dostate¢né chlazena. Julik mél s dieselovymi motory dobré
zkuSenosti jiz z Plzné. S elanem se pustil do prace a jeho navrh tpravy hlavy motoru snizil
spotfebu paliva az o 15%. Svym novym konstrukénim fesenim provedl radikalni zasah
do koncepce motoru. Ventily v hlavé umistil t¢éméf vodorovné, tim padem dno hlavy
bylo téméf ploché. Kompresni prostor pfesunul cely do pistu, takze byl hodné kompakini
s malym povrchem. Tim zajistil mensi
tepelné ztraty pfi hofeni, coz pfispélo
klepSim startiim motoru. Nejdtlezitéjsi
upravy pro dobry chodu motoru
byly zavedeni organizovaného vifeni
vzduchu pfi konci komprese ve valci
a zavedeni nového druhu trysky, jejiz
vedeni jehly zasahovalo az do proudu
chladiciho vzduchu a nezapékalo se.
Timto konstrukénim zasahem vylepsil
nejenom studené starty, ale snizil i hluk
a koufivost motoru. I:Ipravy na motoru
byly provedeny téméi okamzité. Méla
Prvnim vkolem ing. Mackerleho pod viajkou koprivnické na tom Velk}’; podﬂ parta konstruktéri
Tatry bylo vylepsent vznéti)'vého mo'tom Tatra T111 s primym véele s panem Kubickem, kter}'l hlavu
vstrikem paliva , vy . . .
valce okamzité rozkreslil a pfipravil
do vyroby. Tento motor se vyrabél pod oznacenim T 11A. Motor se montoval ne jenom
do legendarniho nakladniho vozu TATRA 111, ale i do Zelezni¢nich motorakd. Diky jeho
vylepSeni se mohli masinfirové chlubit na prelomu 40. a 50. let kolektivnimi zdvazky na
uSetfeni pohonnych hmot, takZe jeden den v tydnu budou jezdit na usetiené palivo.
Byl to vyborny start a Ing. Mackerle se skvéle uvedl. Tatrovacka koncepce si nasla pevné
misto zejména pii stavbé ndkladnich automobilt po druhé svétové valce. Z fad odptircti
jim byla vzdy vytykana vysoka vaha, nakladna technologie a robustnost. V roce 1948
byl vyhotoven navrh konstrukce nékolika prototypti ndkladnich automobilii s typovym
oznacenim T116 - T122 s pevnymi ndpravami, listovymi pery, obdélnikovym ramem
a trambusovou kabinou. Pravé pro tyto nakladni vozy vykonstruoval a navrhl Mackerle
novou fadu plochych dieselovych motort s protilehlymi pisty a se dvéma ventilatory,
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a to Sestivalcovy motor s vrtanim
120 mm a zdvihem 150 mm,
ktery pfi obsahu 10 180 cm® daval
vykon 96 kW pfi 2000 ot/min,
a osmivalcovy motor stejné
koncepce o obsahu 13 572 cm?®
s vykonem 127 kW pii stejném
poctu otacek. Do vyroby se
dostal pouze Sestivalec, ktery se
% dlouhodobém zkusSebnim
provozu osvédcil velmi tichym
chodem. Klikova skfin tohoto
motoru byla tunelovd, nedélena
a odlita z litiny. Pohon rozvodu
pro kazdou proti sobé lezici fadu valcti obstaraval jeden vackovy hiidel, pohanény od
klikového hiidele ozubenymi koly. Ventily byly rovnobézné a mezi nimi byla vstfikovaci
tryska, kterd palivo vstfikovala pfimo do toroidniho kompresniho prostoru ve dné pistu.
Saci i vyfukové potrubi bylo vyvedeno nahoru proti sméru proudu chladiciho vzduchu.
Motory byly umistény téméf ve stfedu vozidla pod ramem a loznou plochou. Jednou
zjejich velkych vyhod byl snadny pfistup, ktery je jasny z fotografii. Navrhovana typova
fada s oznacenim T116 valnik, T117 sklapéc¢ a T120 navésovy tahac byla v provedeni
dvoundpravovy Sestitunovy nadkladni automobil s Sestivalcovym motorem. Rozchod
naprav byl 2080 mm, svétlost 380 mm a rozvor 4000 mm s dvoumontaZzi na zadni napravé.
Navrhovana typova fada s oznacenim T118 valnik, T119 sklapéc¢ a T122 navésovy tahac
byla v provedeni stejné konstrukce jako Sestituny, pouze se dvéma zadnimi napravami,
nosnosti deset tun a s osmivalcovym motorem. Tato nova pfedstava nakladniho vozu
se ale stala velmi diskutovand mezi automobilovymi odborniky a zastanci klasické
tatrovacké koncepce. VSechny dohady nakonec ukondil zkusebni provoz, typova fada
vozlt T116-T122 se nikdy neobjevila v sériové vyrobé. Nepodafilo se nikdy pfesné
zjistit, kolik prototypii bylo vyrobeno, ale z fad zasvécenych do historie Tatry prevlada
nazor, Ze byl vyroben pouze jeden s Sestivdlcovym motorem. Tatra se vratila ke svému
osvédcenému pojeti nakladnich vozidel a z toho davodu se ani nedostal do vyroby
zadny z navrhovanych plochych motort.

Sestivalcovy plochy motor T 116 s vrtanim 120 a zdvihu
150 mm, ktery pri obsahu 10 180 ¢cm3 daval vykon 96 kW
pri 2000 ot/min.

Motor T116 byl umistén témér ve stredu vozidla pod ramem a loznou plochou. Jednou z jeho velkych vyhod byl
snadny pristup, ktery je jasny z fotografii.

44

Zavodni vozy Tatra

Ing. Julius Mackerle se po svém pfichodu do kopfivnické Tatrovky zacal ve velké mife
podilet také na vyvoji a konstrukci osobniho vozu Tatra T600-Tatraplan. Tento vtz
zahajil i tradici aspéchu ceskoslovenskych sportovnich vozti povale¢ného obdobi. Zde
bych se jen na chvili zastavil a chtél bych vam pfiblizit zajimavy pokus tatrovackych
konstruktérti pod vedenim ing. Mackerleho o pfestavbu benzinového motoru Tatraplan
na dieselovy. Motor s naftovym pohonem byl v Tatraplanu piedstaven vefejnosti na Dni
rekordt roku 1953 v Praze. Tatraplan-Diesel budil velikou pozornost. Zprvu lo vlastné
jen o pfedélavku benzinového motoru nékolika nadsenci vedenymi konstruktérem
Chalupou pro vlastni potfebu. Hlavni snahou bylo, aby pfestavba motoru nebyla
tak technicky naroc¢nd a byla co nejjednodussi. Chalupa se snaZzil zachovat co nejvic
plivodnich dilit motoru. Proto, aby se zachovala i ptivodni hlava Tatraplanu a nemusela se
vyrabét nova, pfikrocilo se nejdfive ke zkouskam s nepfimym vstfikem s komtrkou. Jak
je zndmo, maximalni tlaky ve valci naftového motoru jsou minimalné dvakrat vétsi nez u
benzinového motoru. Neuvazujeme-li zrychlujici sily pistu s pfislusenstvim znamena to
dvojnasobné zatiZeni ojni¢nich loZisek. Jelikoz Tatraplan mél vcelku tuhy klikovy htidel,
tak s velkou pravdépodobnosti tenkosténna bronzova loziska davala nadéji, Ze snesou
toto velké namahdani. Do hlavy misto vlozky pro zapalovaci svicku byla zaSroubovana
komtirka, kterd soucasné tvofila pfipevnéni pro epovou vstiikovaci trysku.
Ctyfvalcové vstiikovaci Cerpadlo bylo
ulozeno nahofe na klikové skiini a bylo
pohanéno od klikového htidele fetézem,
chranénym plechovym krytem. Ponévadz
vstiikovaci ~ Cerpadlo  zabralo  misto
ventilatoru, bylo pro chlazeni pouzito dvou
mensich axialnich ventilator z motoru
T 603, umisténych po obou stranach
vstfikovaciho cerpadla. Misto benzinové
pumpy bylo namontovano dopravni
cerpadlo pro naftu.

Samoziejmé, Ze bylo nutné vymeénit i pisty,

Jednoduchou vupravou hlavy valce motoru Tatraplan

a fetézovym pohonem vstiikovaciho cerpadla, které mély vysoké dno pro vétsi kompresni
byl vyzkousen prvni osobni viiz s naftovym motorem pomér. Vacka byla pouzita také novd
v CSSR

s malym piekrytim ventilti v horni tvrati
pistu. Takto upraveny motor se nejprve dal
na brzdu, kde se nechal zabéhnout. Pfi prvém startu se nejprve zacal zapalovat jeden
valecs patfi¢nymi zvukovymi efekty. Pak se zacaly pfidavat dalsi, az se motor rozebéhnul
do otacek. Nasledovala dalsi ¢ast vyvoje, a to hledani vhodnych druhti trysek. To bylo
trochu obtizné, protoze trysky vhodné pro tento motor se u nds nevyrabély. Motoraf
Bittner, ktery motor brzdil a zabihal, si musel poradit vyménou za trysky otvorové. Sice to
nebylo Spatné feseni, ale také ne zas dobré. Trysky se pfilis zahfivaly a bylo tfeba provést
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dalsi upravu. Nebylo jednoduché naucit motor béhat. Zkousely se rtizné tvary komdurek,
ménil se kompresni pomér, priméry plunzert vstfikovaciho cerpadla, zapusténi ventilt
do hlavy, zkratka zkouselo se stale dokola. Potom zacaly prvni zkousky ve voze. Na
prvni dlouhé zkusebni cesté se ukazala spotteba asi 8,5 litrti na 100 km a viiz dosahoval
maximalni rychlosti néco malo pfes 100 km/h. V kopcich mél ale motor stale slabsi
vykon. Tatrovacti konstruktéfi se zajmem sledovali cely prabéh Chalupovych zkousek.
V tu dobu pfipravovali cestovni Tatrapldn s novym motorem T 603 na rychlostni zavod
ke ,,Dni rekordt” v Praze. Proto z koptivnické zkusebny vysel zajimavy navrh, co kdyby
se uskutecnil téZ rychlostni rekord Tatraplanu s naftovym motorem. Navrh se ujal
velmi rychle a odezva na tento napad od feditele Tatrovky Krause byla kladnd, a tak nic
nebranilo tomu, aby pfipravu motoru vzali do rukou tatrovacti konstruktéti. Vysledky
na brzdé vSak nebyly takové, jak se ocekavalo. Stale zlobily trysky, a proto se provedl
pokus s pfimym vstfikem paliva. Bylo to ono, vykon se zvysil, spotieba klesla, ale
motor mél ponékud tvrdsi chod. Nevadi, pfi zkuSebni jizdé viiz dosahoval rychlosti
113 km/hod, coz odpovidalo 3600 ot/min a pfi dalsi zkousSce s dlouhym rozjezdem az
130 km/hod. Po této rychlostni zkousce dalsi vyvoj s naftovym motorem skon¢il. Bylo
to jen malé zpestieni tatrovackych konstruktérti. Vyvoj zdvodnich motort Tatra se
ubiral ddl, ale uz pouze se zaméfenim na motory s benzinovym pohonem.

Rozhodnuti o konstrukci sportovniho vozu Tatraplan-sport, znamého také pod nazvem

Tatraplan-sport jehoz celé oznaceni bylo Tatra T602 Tatraplan Sport, se stal pozdeji nosicem nového
kompaktniho osmivalcového motoru do ,,V* 0 objemu 2545 cm3 s oznacenim T 603

Tatra 602, nebylo ndhodné. Inicioval ho a zasadil se o n&j sam Ing. Mackerle. Jeho myslenka
byla prosta, vyrobit zdvodni automobil, ktery by zaroven slouzil jako pojizdna laboratof
pro testovani sériovych konstrukénich skupin a dilti tehdy vyrabéného automobilu
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Tatraplan, pfipadné by mohl slouzit i pro testovani dalsich dilt uvazovanych vozt
Tatra. ,,éestsetdvojka” byla zkonstruovana konstrukéni skupinou Josefa Svobody, ktera
vychazela z vyvojového oddéleni Tatry pod vedenim Ing. Julia Mackerleho.
Zavodni vozy T602 byly postaveny celkem dva a pfevazné, jak uz bylo feceno, ze
sériovych dilti Tatraplanu. Tim se samoziejmé cely vyvoj a vyroba nového sportovniho
vozu vyrazné urychlila a zlevnila. Viiz byl zhotoven od zacatku konstrukénich praci az
do postaveni prototypu za pouho pouhé dva mésice. V zdsadé méla Tatra 602 se sériovym
Tatraplanem stejné umisténé, ale o 180° otocené spolecné hnaci ustroji. Takze motor byl
pfed zadni ndpravou a pfevodovka za ni. Rizeni i predni naprava byly také prevzaty ze
sériového vozu. Naproti tomu pfihradovy rdm, odpruzeni zadnich kol zkrutnymi tycemi
podéIné ulozenymi a aerodynamicka karosérie, ty byly vyrobeny zcela nové.
Ctyi‘vélcovy sériovy motor, ktery byl zpocatku do vozidla namontovan, upravil Mackerle
pro sportovni zavody. Zménil polohu ventilatoru z axidlni na horizontalni a dale motor
osadil dvéma a pozdéji ¢tyfmi karburatory Solex 32 UBIP, coz prospélo jeho dynamice.
Zapalovani vozu bylo bateriové 12 V, rozdélovac Scintilla BP4-S a zapalovaci svicky
Bosch 240. Tyto tpravy spolu se zvétsenim sacich ventil{i, zménou ¢asovani a zvySenim
komprese si vSak vyzadaly pouziti smési benzinu a metylalkoholu v poméru 1:1. Vykon
motoru se tak zvysil o 44% a pozdéji o 60%. Na motor navazovala jednokotoucova
sucha spojka, stejna jako u sériového Tatraplanu. Rozvodovka s pfevodovkou také
vychazela ze sériového vozu, byl v ni
pouze zménén pievod v hnaci napravé.
Odpruzeni méla T602 hydraulickymi
teleskopickymi tlumi¢i a hydraulické
brzdy zistaly v zdsadé sériové. Mély pouze
oddélené hydraulické okruhy, zvlast pro
predni a zadni kola, pficemz kazdy okruh
mél vlastni brzdovy valec. Nadrze paliva
byly také ve dvou provedenich po obou
stranach fidice a byly umistény ptiblizné v
tézisti vozu. Proudnicové fesena karosérie
Rozhodnuti o konstrukei sportovniho vozu Tatraplan-  byla vyrobena z plechu z hlinikové slitiny.
sport, zndmého také pod ndzvem Tatra 602, nebylo Pod malou pfedni kapotou bylo uloZeno
nahodné. Zasadil se 0 néj sam ing. Mackerle. Na— n3hradni kolo a pod nim byl umistén olejovy
Jotografiije sp Olecngs .Z)vamlmj czdeem Bruno chladi¢. Vzduch, ktery ho ochlazoval,
ot k nému proudil nizkym ovalnym otvorem
na predni hrané karosérie. To chladici
vzduch k motoru se pfivadél nizkym podélnym otvorem nad opéradly sedadel posadky,
hlavné nad opéradlem pro spolujezdce. Misto pro spolujezdce bylo pfi zavodech zakryto
specialnim krytem, aby se docililo lep$iho proudéni vzduchu.
Na zakladé sportovnich ispéchti Tatraplanu-sport, ktery se stal pozdéji nosi¢em nového
kompaktniho osmivéalcového motoru do ,V* o objemu 2545 cm?® s oznacenim T 603, bylo
rozhodnuto o stavbé uplné nového zavodniho vozu T 607. Motor T603 k tomu daval
vSechny potfebné pfedpoklady, protoze na tu dobu to byl produkt téméf unikatni, co se
tykalo rozmérti, vahy, ¢i dalsich parametrti, jako byl i pomér vahy k vykonu a k obsahu.
Diky peclivému konstrukénimu propracovani byl dokonce tak lehky, Ze nevazil vic
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Motor T 603 je vzduchem chlazeny osmivalcovy motor V8 o obsahu 2545 cm? a s vwkonem 95 koni, jehoz
autorem byl ing. Julius Mackerle

nez Ctyfvalcovy motor T600 stejného obsahu, ba dokonce byl o 50 kg leh¢i neZ stejny
osmivalcovy T87.

Tento velmi uspésny motor T603, ktery vzesel pravé z navrhu Ing. Julia Mackerleho,
se montoval jako pohonna jednotka i do terénniho vozu Tatra 805 zvaného ,Kacena”
a nasledné do jednoho z nejslavnéjSich osobnich automobilt Tatry Kopfivnice, vozu
Tatra 603. Do sériového Tatraplanu se vSak ale nikdy nedostal.
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Schéma podélného a pricného rezu motoru T 603

Mackerle se za svého ptisobeni v kopfivnické Tatfe zticastnil snad vSech sportovnich
automobilovych soutézi, pii kterych staly na startovni ¢afe tatrovacké vozy T602 nebo
monoposty T607. Byl hlavnim inicidtorem vyvoje zdvodnich vozii v kopfivnické Tatrovce.
Pfi automobilovych zavodech se sezndmil snad se vSemi nasimi pfednimi zavodniky,
z nichz nékteii se stali jeho blizkymi pfateli. Jeho laska k zdvodnim automobiltim
pramenilajiz z dob jeho mladi, kdy si zkonstruoval a vyrobil sviijjiz zminény dvoumistny
roadster ,JUJA”. Sportovni vozy ho vzdy zajimaly a mél k nim velmi blizko, a proto jako
technicky dozor a zkuSeny odbornik se zapojoval do vétsiny odbornych testti a zkousek,
které se na téchto vozech provadeély. Ironii osudu se ale stalo to, Ze v prvém voze Tatra
602 se pfi zdvodé Ecce homo v roce 1951 zabil jeho dobry pfitel a velky zavodnik Bruno
Sojka. Nastésti to ale nebyla chyba vozu, ktery ztistal i po srdZce pojizdny a ovladatelny.
Asi za v8im byl pravdépodobné velky ptdk, ktery narazil do Sojkova nechranéného
obliceje a zbavil ho na chvili vlady nad vozem. Druhy zavodni viz T602 shofel v 1été
1953 pti pokusu o rychlostni rekord, o kterém bude jeSté pozdéji zminka.

V roce 1950 se zrodil pro zdvod Velké ceny CSR zcela novy zavodni viiz Tatra s oznadent
T 607 monopost. Poprvé se na zavodni draze objevil v zaii stejného roku. Na trati byly
tehdy celkem dva jednomistné zavodni automobily — prvni ¢eskoslovenské monoposty.
Mély osmivalcové vidlicové motory T603, jeden o objemu motoru 1985 cm® (¢72/61mm)
a druhy o objemu 2350 cm® (@ 72/72 mm). Motory obou vozii byly umisténé za fidicem
pred zadni napravou. Zvlastnosti téchto osmivalcovych vidlicovych motorti, které byly
zahy zvétSeny na objem 2545 cm® (o 75/72 mm), bylo zcela nové chlazeni, zajisténé
dvéma axidlnimi ventilatory a podporované ejekénim tcéinkem vyfukovych plynt.
Toto usporadani bylo zcela unikatni pro vzduchem chlazené motory a od roku 1955
bylo zdokonaleno natolik, Ze chlazeni monopostii bylo zajisténo vyhradné zminénym
ejektorovym uéinkem. NepfihlizZime-li k malo GspéSnému pokusu britské znacky
Aston-Butterworth ze zac¢atku padesatych let a k pokusiim Ferrariho zac¢atkem Sedesatych
let s motorem 1,5 1, je motor Tatra 603 vedle Porsche a Hondy jednim z mala zavodnich
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motort na svété, ktery je chlazen pfimo vzduchem. Monopost s proudnicovou karosérii
s volnymi koly mél pfed fidicem umisténou 100 a pozdé&ji 105 litrovou palivovou nadrz
jako nedilnou ¢ast karosérie. Hned prvni start zcela novych vozii na brnénském okruhu
roku 1950 byl celkem tspésny, kdyz monopost Tatra o objemu 2 1, fizeny Brunem Sojkou,
se v zavodé na 12 kol (213,6 km) umistil jako druhy. Zavod tehdy vyhral Vaclav Hovorka
na star$im voze Maserati 1,5 1 s kompresorem, typ 6 CM. Byl to tyz viiz, na némz se rok
predtim zabil jezdec V. Uher pfi tréninku pfi Velké cené Ceskoslovenska. P¥i souboji
s Hovorkou zajel Sojka nejrychlejsi kolo zavodu pramérnou rychlosti 111 km/hod,
kdy zavod se jel za nevlidného pocasi. Jezdci na monopostech Tatra 607 pravidelné
vitézili v kategorii zdvodnich automobilti prakticky ve vSech domacich zavodech, které
se staly dosti monoténnimi a pro divaky malo zajimavymi. Proto byla tato kategorie
v nasledujicich letech stale fidceji vypisovana.

Na automobilovém zavodé 14. ¢ervna roku 1953, ktery se poradal na Libereckém okruhu
nazvaném ,Okruh miru”, se necekané objevil novy druh monopostu. Trat, ktera se jela
na meéstském okruhu se startem a cilem
na Husové tfidé a vedla kolem liberecké
prehrady, méla nékolik nebezpecnych
zatdek a v porovnani s ostatnimi
tehdej$imi automobilovymi okruhy byla
celkem obtizna. Tatrovaci zde predstavili
dalsi vyvojovy stupeii monopostu T607
s oznacenim T607 — 2. Novy monopost
byl ,jako obycejné” hotov az tésné pred
zdvodem. Pfi vyrobé nastaly urcité
nepiedvidatelné potiZe, a proto viiz nebyl

Mackerle byl hlavnim inicidtorem vyvoje zavodnich ~ ptipraven ani po sobotnim tréninku. Teprve
vozii v koprivnické Tatrovce

v sobotu odpoledne vyjel vliz z tovarny na
prvni zkuSebni jizdu. Ta dopadla dobfte,
ale prece jen si vyzadala jesté drobné upravy. Az v sobotu vecer vyjel vliz na druhou
zkuSebni jizdu a tentokrat byl i zadvodni fidi¢ Pavelka s vozem spokojeny. Monopost
byl v dobrych rukou, obétavi tatrovaci jej jesté vecer nalozili na ndkladni viiz a vezli
pies noc do Liberce. Néktet{ z nich nespali jiz ¢tyfi noci, jen aby byl hotov do zavodu.
Potadatelé byli vstficni a povolili Pavelkovi vyjimeéné povinna tfi tréninkova kola az
v pfestavce zavodu. Pri téchto tréninkovych kolech dosahl Pavelka lepsiho casu nez
Vefmifovsky a Bobek pfi sobotnim tréninku, pfesto se dostal pfi startu az do druhé fady.
Zavod byl odstartovan a do prvni zatacky vjizdi Vefmifovsky, za nim Bobek a Pavelka.
Po prvnim kole vSak nastavaji prvni zmény v potadi, Vefmifovsky, Pavelka a Bobek.
Oba monoposty Vefmifovského a Pavelky jezdi pravidelné v tésném sledu a kazdé kolo
se vzdaluji od Bobka na Skodovce se dvéma kompresory. I kdyZ Bobek asi uprostfed
zavodu odpadl pro poruchu motoru, oba tatrovaci nezmirnili tempo a jezdili ve stejném
tempu az do konce zavodu. Cilem projel prvni Vefmifovsky na T607 v ¢ase 46 min a 56
vtefin a tésné za nim Pavelka na novém monopostu T607-2, tieti byl jezdec J.Kubicek na
specialu vlastni vyroby. Byl to dobry kfest nového vozu.

Ve skute¢nosti vlastné neslo o novy zavodni viiz, ale pouze o dalsi vyvojovy stupen
prvého monopostu TATRA T607. Celkova koncepce vozu ztlistala nezménéna. Stejné
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osvédcené ulozeni motoru vzadu u vozu umoziiovalo nizkou polohu fidicova sedadla.
Ridi¢ nemusel sedét nad kardanovym hiidelem anebo po jeho boku a mél proto dostatek
mista jak pro trup, tak pro nohy. Potom nic nebranilo tomu, aby se pfedni ¢ast vozu
snizila a tim dosahla vyhodného proudnicového tvaru. Dals$i vyhodou bylo, ze fidi¢
pfi jizdé neni obtéZovan horkem a zdpachem z motoru a pfi pfipadném pozaru motoru
nebyl vystaven nebezpeci popaleni. Novy monopost mél opét jiz odzkouseny, vzduchem
chlazeny osmivalcovy motor T603 s obsahem 2545 cm3. TATRA ho proto zabudovavala
do zavodnich monopostli, aby v ramci zatézkavacich zkousek a vyzkumu sériového
motoru ziskala potfebné informace. Motor to byl atmosféricky, do V na 900, s rozvodem
OHV a s dvéma dvojitymi karburatory Solex. Jeho vykon tak dosahoval 110 kW pii
6000 ot/min. Chlazeni motoru bylo zajisténo jednak dvéma axidlnimi ventilatory po
strandch motoru a také Mackerleho uspésnym vyndlezem, chlazenim ejektory na
vyfukové plyny. Pfimo na pfirubu motoru byla pfipevnéna pievodovka se zadni
napravou ze sériového Tatraplanu. Rozdil byl pouze v tom, Ze skiini byla odlita
z elektronu misto z hliniku
a ze jednotlivé ptevody
byly vzdy pfizptisobeny
podle zavodni trati. Rovnéz
spojka motoru byla stejna
jedno lamelova, méla pouze
silngjsi pruziny a setrvacnik
s pritlacnou deskou byly
vyrobeny =z oceli misto
z litiny. Na novém mono-
postu se také zkouselo
hydraulické ovladani spojky.
Tim byly omezeny veskeré
ztraty tfenim pfi ovladani
Spolecné foto s automobilovym zavodnikem a velkym pritelem Bruno lanka a spojka se dala

Sojkou, ktery se v roce 1951 zabil pri zavodé Ecce homo pravé ve voze

Tatra 602 mnohem lehdeji ovladat.

Motor byl ulozen =za

fidicem ve stfedni casti
vozu mezi napravami. Pfevodovka méla 4 stupné a pfenasela vykon na zadni ndpravu
s kuzelovym diferencidlem. Zadni kola byla nezavisle vykyvna. Hnaci sila a reakce od
brzd byla zachycena suvnym ramenem pfimo na ram. Ten byl pfihradové konstrukce
z tenkosténnych ocelovych trubek. Ram byl velmi tuhy, i kdyZz vazil pouhych 34 kg.
U nového vozu byl zvétSen jeho rozvor z 2250 mm na 2350 mm. Tim se ziskalo vice
mista pro fidice a p¥iznivéjsi rozlozeni vahy na napravy. Rozchod kol ziistal stejny
1300 mm. Pfedni kola byla nezavisle zavéSena na kyvnych ramenech (paralelogram),
ktera byla opracovana z jednoho vykovku, kdeZto u prvého monopostu byla svafovana
z ocelovych trubek. Pérovani vpfedu i vzadu bylo provedeno torsnimi ty¢emi v podélné
ose vozu. Pfedni torsni ty¢ byla uloZena v ose horniho vahadla paralelogramu a jeji konec
byl pfipevnén k rdmu nastavitelnou objimkou. Zadni torsni ty¢ byla zasunuta do ramene,
uloZeného v bronzovém pouzdfe v zadni pficce ramu. Rameno bylo spojeno s kolem
tahlem s dvéma kulovymi klouby. Rizeni monopostu bylo pastorkem a ozubenou ty¢i,
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Pro velké potize s Femeny pro pohon ventildtoru pri vysokych otackdch a pro velky prikon, nutny pro pohon
ventilatoru, ktery dosahoval az 20 koni, navrhnul Mackerle ejektorové chlazeni, které se dobre osvédcilo

podobné jako u Tatraplanu. Byla zménéna a zlepSena geometrie vozu a to diky zméné
délky ramen a polohy fidici tyce. U nového vozu bylo pouzito mékéiho pérovani a delsi
drahy teleskopickych tlumi¢ti. Aby mékéi pérovani nebylo spojeno s velkym pérovanim,
bylo pouzito parabolického gumového narazniku, ktery zptisobuje zna¢nou progresivitu
pérovani. Palivova nadrz byla umisténa pfed fidicem a tim se dosahlo vahové uspory.
Nadrz u nového vozu Tatra méla ponékud vétsi obsah, jak jiz bylo zminéno, a jeho
plnici hrdlo bylo umisténo pred fidicem. V predni ¢asti vozu byl olejovy chladic, ktery
vyrazné napomahal k ochlazeni motoru. Vzduch k chladi¢i se privadél otvorem v pfedni
Casti karoserie a odvadél tésné pred pfedni napravou pod viiz. Brzdy byly hydraulické,
dvouokruhové. Brzdové bubny byly opatfeny mohutnym Zebrovanim pro lepsi odvod
tepla. Draténa kola byla vpfedu i vzadu stejného priiméru s pneumatikami 6,50/15 vzadu
a 6,00/15 vpiedu.

Byly to slavné doby pro vsechny tatrovaky, kdy jejich zavodni vozy nemilosrdné
drtily svoji konkurenci na vétsiné zavodnich okruhti. Kopfivnicti byli na svoje vytvory
patficné hrdi. Nadseni, s jakym mechanici pracovali na zadvodnich vozech, se ale stalo
z nepochopitelnych davodi trnem v oku vedeni kopfivnické Tatry. V zafi roku 1952
pozadalna ,, Stabu” feditel Simon, aby Ing. Pallo, ktery v té dobé zastaval funkci hlavniho
konstruktéra, navrhl zptsob, jak pfedat zavodni vozy mistni pobo¢ce DSLM. Vozy musi
z tovarny ven, nebot pry zdrzuji délniky od prace. Pallo Sel za Mackerlem a fekl mu,
ze by mél jit hajit zajmy zdvodnich vozidel sam, kdyz se o né tak tolik zajima a stara.
On pry neni pfesvédceny, Ze prace, ktera se provadi na zadvodnich vozech, je dobra véc
a proto by jejich zajmy nemohl dobfe hajit. Mackerle si to nenechal pro sebe a vse fekl
Kope¢nému a ostatnim nadsenctim, ktefi by za monoposty dychali. Nikdo nerozumél
tomuto nafizeni a rozhodli se, Ze budou za zachovani monoposti v tovarné bojovat.
Domluvili se a ihned nésledujiciho pondélniho rana vyslali delegaci, ktera Zadala feditele
o ponechani zavodaki v tovarné. Simon se toho zalekl a vytusil, co by svym jednanim
mohl zptisobit. VSe s patfi¢nou diplomacii vysvétlil a pfislibil, Ze zdvodni vozy mohou
zlistat i nadale v tovarné. Jako dtikaz, zZe sportovni vozy maji smysl jak pro vyvoj, ale
také i pro fadové tatrovaky a kopfivnic¢aky, se ukdzal v nasledujicich dnech za velké
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Motor T 603 o obsahu 2545 cm? s ejektorovym chlazenim a vykonem 110 kW byl namontovan
do monopostu Tatra T607

Gcasti a zdjmu na dalSim automobilovém zavodé v Ostravé. Automobilové nadSence
a hlavné fanousky tatrovackych zavodaki tam zavezlo na svych korbach 30 vozt Tater
128, které se musely pro obrovsky zdjem jesté jednou otocit. Nedélniho zavodu v Ostravé
se ztcastnilo pfes 50 000 divakd, z niz bylo téméf 2000 tatrovak. V kategorii zavodnich
jezdcti zvitézil na monopostu Jaroslav Pavelka, ktery zajel i nejrychlejsi kolo pramérnou
rychlosti 130 km za hodinu. A v kategorii vozi do 2000 cm® zvitézil Josef Chovanec na
Tatraplanu-Sport, ktery ujel nejrychlejsi kolo primérnou rychlosti 120 km za hodinu.
O vitézstvi tatrovackych vozii se psalo tehdy i v dennim tisku s velkou sldvou. Prace
na monopostech pokracovala dal. Pro dalsi vyvoj monopostu prispél Mackerle hlavné
zdokonalenim jiz zminéného ejektorového chlazeni na motoru T603. V ptivodnim navrhu
chlazeni motoru byly dva axialni ventilatory pohanéné klinovymi femeny a podporované
dvéma ejektory. Pravé pro velké potize s femeny pii vysokych otackach, které tyto
ventilatory pohanély, a pro nutny velky piikon pohonu ventilatorti vznikl dtivod pro
zdokonaleni nového ejektorové chlazeni. Jeho tiprava spocivala v tom, zZe odpadly oba
ventilatory, o jejichz pfikon se pak zlepsil efektivni vykon motoru, a chlazeni bylo pouze
za pomoci ejektorti. Bylo to viibec prvni chlazeni tohoto druhu pouzité u zavodnich
vozil. Podnét pro zdokonaleni a pravu ejektorového chlazeni padl v roce 1954 z dtivodu
zmény piedpisti pro sportovni automobily. Aby tatrovacké monoposty mohly zavodit ve
svétovém Sampionatu F1, bylo nutné sniZit jejich obsah pod hranici 2,5 1. Motoru T603
byl obsah sniZen z ptivodniho 2545 cm® na 2472 cm’. SnizZeni obsahu znamenalo i snizeni
vykonu motoru, a to dalo Mackerlemu podnét k novému navrhu zmény chlazeni, a to na
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nové specialni ejektorové. Vysledkem byla i vyssi ti¢innost chlazeni pfi plném zatiZeni,
snizeni hmotnosti o vice jak 20 kg a zvyseni vykonu motoru o 20 koni (15 kW).
Ejektorové chlazeni funguje na bazi podtlaku. Plast je ukoncen vélcovou rourou
(ejektorem), na které je pfipojen difuzor. Vyfukové potrubi usti v ejektoru, kde vyfukové
plyny strhavaji s sebou ohfaty vzduch z plasté motoru. Ten se s nimi misi a nasledné tato
smés vychazi difuzorem ven do atmosféry. Pfiklad takového ejektoru byval u lokomotiv,
kdy je ejektor umistény v kominé a vyfukova para pomaha odsavat vzduch pies rost.
Nevyhodou ejektoru je vSak to, Ze se neda dobfe tlumit hluk vyfuku. Jinak je to zafizeni
velmi jednoduché a levné pro ziskani potfebného tlakového spadu vzduchu pro chlazeni.
I kdyz tento systém je velice hlu¢ny a v automobilovém priimyslu se pouzival pouze
u zavodnich motorti, stacil se natrvalo vepsat i do siluety celého vozu. Motor tak
dosahoval otacek az 7500 ot./min. a vykonu takika 200 koni (147 kW), coz voziim
monopostu umoznovalo pohodIné piekracovat hranici rychlosti az 200 km/h. Ejektorové
chlazeni bylo feSeni naprosto ojedinélé. Cela série vitézstvi zavodnich vozidel T607
s motorem T603 jasné prokazala, Ze motor ma skute¢né vynikajici parametry a Ze by bylo
Skoda téchto jeho vlastnosti nevyuzit u sériové vyrabénych osobnich vozidel.

V dal$ich dnech na poradé, kde byl pfitomen Mackerle, Josef Svoboda a dalsi lidé
z vyvoje, Pallo prohlasil, Ze jezdéni na zavody je jen jeden velky cirkus, ktery nic
nedava a zavodni vozy by bylo nejlépe z tovarny odstranit. Svoboda mu jen piitakal,
Ze nadm to zadné zkuSenosti nepfinese. Pallo tvrdil, Ze se daji stejné poméry, jako na
zavodni draze, aplikovat na brzdé. Mackerle mu vSak hbité odpovédél, Zze ma asi velké
zkuSenosti, kdyZz néco takového muze tvrdit, ale podle néj to v zadném piipadé nejde.
Jediny rychlostni zavod odkryje chyby, které by se neprojevily ani po mnoha desitkach
tisic kilometr(i. Napriklad u motoru, kde dynamické namahani rozvodu a klikového
Ustroji stoupd s dvojmoci poctu otacek. Vydrzi-li proto motor namahani pfi zavodgé, je
to zaruka uplné spolehlivosti v normalnim provozu. Pro zavod se zdsadné pouziva jen
upravenych sériovych motort a skupin. Bylo zarazejici, Ze tento nepochopitelny nezajem
se projevoval ze strany hlavniho konstruktéra vti¢i zdvodnim monoposttim.

V roce 1957 po vstupu Tatry 603 na trh osobnich vozidel dal$i vyvoj monopostu
T607-2 silné poklesl. Bylo to v dobé, kdy Ing. Mackerle odeSel po nepfimém natlaku
z Tatry Kopfivnice do UVMV v Praze. Netrvalo dlouho a vedeni Tatry program
zavodnich vozidel po ukonceni sezény roku 1958 zcela zrusilo a poslalo Monoposty do
Technického Muzea v Kopfivnici, kde je jeden z exemplaft k vidéni dodnes.
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Rychlostni zkouska Tatry - sport

Na patek dne 17. 7. 1953 mél automobilovy zadvodni tym kopfivnické Tatry naplano-
vanou rychlostni zkousku sportovniho vozu Tatra-T602. Tento tym ve spolupraci
s tatrovackymi konstruktéry mél za tkol zjistit, jakou maximalni moznou rychlost
vyvine Tatraplan-sport s osmivalcovym motorem T603. Mimo jiné tento test mél také
ukazat, jestli vliz s aerodynamickou karoserii Tatraplanu-sport dokaze vyvinout vyssi
rychlost nez viiz monopostu T607 za pouziti stejného typu motoru. Jako zkuSebni drahu
pro rychlostni rekord byla vytipovana silnice u Hranic na Moravé. Prvého dne, kdy se
mél rychlostni test uskutecnit, pocasi tymu pfilis nepfélo, foukal velmi silny vitr a tak se
po poradé rozhodlo pfesunout z bezpecnostnich divodii celou akci az na nasledujici den.
Rano v sobotu bylo vse jinak, pocasi se umoudfilo a nic nebranilo zacit s prvni rychlostni
zkouskou na kterou se pfipravil zkuSebni jezdec ]J. Chovanec. Trat byla rovna, kryta
z obou stran lesikem, prosté idealni pro rychlostni rekord. Nic nenasvédcovalo tomu, pro¢
by se jizda neméla uskutecnit. Chovanec nasedl do pfipraveného zavodniho Tatraplanu
a vyrazil na svou prvni rychlostni zkusebni jizdu. Ta probéhla vcelku hladce. Proto se
po letmé kontrole svého stroje pfipravil na druhy pokus. Viz s fidicem vyrazil opét
pokorit rychlostni rekord. Jizda na celém tiseku uzavriené traté probihala celou dobu bez
problémii az do konecné faze. Téméf na zavér, po ukonceni druhé rychlostni zkousky, se
stalo néco necekaného. Zavodiak se pfi vyjezdu z lesa dostal z nepochopitelnych davoda
az na okraj silnice. Pneumatika zanechdvala zfetelné viditelnou vlnovku v prasném

Vzpominka na krdsné dny vispéchit na zavodech tatrovackych monopostii T 607



V rusném rozhovoru zleva automobilovy zavodnik Adolf Vermirovsky, cestovatel Jiri Hanzelka a Julius Mackerle

okraji cesty. Levé zadni kolo Tatraplanu héazelo, ale proc? [ kdyz bocni vitr byl minimalni,
najednou z niceho nic v té rychlosti Chovanec dostal smyk. Snazil se ho asi 300 metrt
vyrovnat, ale to se mu bohuzel nepodafilo. Pfi prijezdu kfizovatkou, ktera byla na konci
traté, mu praskla leva zadni pneumatika. Pravdépodobné praskla prehtatim. Dale co
nasledovalo, mélo katastrofické nasledky. Pneumatika se odtrhla a odletéla obrovskym
obloukem do poli. Vozidlo se otocilo o 180°, narazilo na patnik, od patniku se odrazilo
a vletélo pozpatku do pfikopu. Levym bokem vletél Tatraplan na mtistek vedouci pfes
prikop, ktery viiz vymrstil do vzduchu. Naraz byl tak silny, Ze diky nému byl Chovanec
vystfelen ven z vozu a dopadl do pole, zatimco sportak se opét saltem prevratil a ztistal
po padu lezet asi 10 metrti od fidice. Chovanec byl v Soku, ale ihned po dopadu vysko¢il
na nohy a zacal se osahavat, jestli se mu néco nestalo. Nastésti vyvazl bez zranéni, pouze
se ztratou jedné polobotky. Zato Tatraplan byl na tom mnohem htf, ihned po dopadu
vzplanul a zacal hofet. Mackerle s Hanzelkou stali na zacatku méfeného tuseku, takze
nic nevidéli. Uslyseli jen kvi¢eni pneumatik, duty naraz a pak uz jen nastalo dlouhé
nesnesitelné ticho. Vzapéti se nad lesem objevila obrovska zafe a z vySlehujicich
plamenti, které pohlcovaly vozidlo, vychazel ¢erny dym. Cela tragédie se nastésti obesla
bez vazného zranéni. I pfes tuto vaznou nehodu pfinesla zkusebni jizda v jistém smyslu
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relativni tspéch a vysledek. Naméfena rychlost Tatraplanu-sport v jednom sméru byla
205 km/h a v druhém 200 km/h. Diivod havarie se nakonec podafilo odhalit. Odtrzenou
pneumatiku, kterou nasli na poli, odvezli na rozbor Ing. FiSerovi do Kopfivnice, kde se
zjistilo, ze pri¢inou defektu pneumatiky byla vadna vzdusnice. Pfi vyméné pneumatik
pfed samotnou zkouskou se totiz zapomnély vyménit i vzdusnice.

Do podobného rychlostniho rekordu se pustili tatrovaci o tfi mésice pozdéji dne 4. fijna
roku 1953 na ,,Dni rekordd” v Praze. Zde se tentokrate na zavodni trat postavil Adolf
Vefmifovsky (syn slavného zndmého tatrovackého zadvodnika Josefa Vermifovského) se
zavodnim monopostem T607. Jako draha byla vybrana silnice mezi Prahou a Dobf#isi pod
Barrandovem, kde Vefmifovskému byla naméfena rychlost v obou smérech 197,7 km/
hod. Tatrovaky to moc nepotésilo a tak novy pokus o pfekonani rychlostniho rekordu
monopostu T 607 se tentokrat rozhodli uskutecnit na Moravé. U vSech rychlostnich
zavodil samoziejmé nemohl chybét jako odborny poradce ani hlavni inicidtor vyvoje
zavodnich vozli, Julius Mackerle, ktery si vSe pro svoje potieby peclivé zapisoval
a zdokumentoval. Jako zdvodni trat byl vybran tsek mezi Hranicemi a ValaSskym
byla obklopena z obou stran lesem, ktery ptisobil jako pfirozeny vétrolam. I v minulosti
byla tato trat schvalena sportovni komisi pro rychlostni jizdu. Pokus o pfekonani
rekordu byl stanoven na 16. fijna. Viz Tatra 607 monopost fidil stejné jako v Praze
Adolf Veimifovsky. Pro zkousku byl pfipraven specidlni aerodynamicky kryt prostoru
fidice. Prvni jizda byla se uskutecnila za stejnych podminek jako v Praze. To znamena
s rozjezdem 1100 m a bez krytu nad fidi¢em. Hned pfi prvni jizdé bylo dosaZeno rychlosti
202,931 km/hod. Méfilo se za pomoci elektrického ¢asométiciho pfistroje, ktery méli na
starosti delegovany rozhod¢i Frantisek Smolka a Franti$ek Moravec. Druh4 jizda byla se
stejnym rozjezdem, ale s aerodynamickym krytem, ktery plynule piechazel do motorové
kapoty za opérou pro hlavu jezdce. Tentokrat byla naméfena 206,126 km/hod, takze
kryt zvysil rychlost vozu o 3,195 km/hod. Tim byl pfekonan prvni rychlostni rekord,
dosazeny v Praze. Ponévadz podle mezindrodnich propozic neni omezen rozjezd pro
méfeni rychlosti na letmém kilometru, byl proveden novy pokus s rozjezdem dlouhym
2,6 km a sice bez aerodynamického krytu. Jednim smérem byl naméfen cas 17,37 vtefiny
a druhym smérem 17,25 vtefiny. Priimérny cas obou méfeni byl tedy 17,31 vtefiny, coz
odpovidalo rychlosti 207,972 km/hod. Pfi dalsSim pokusu s aerodynamickym krytem se
objevily potiZe se svickami, proto byly zkousky ukonceny. Dalo by se tedy pfedpokladat,
ze vz Tatra 607 — monopost by mohl dosahnout rychlosti pfes 210 km/hod.
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Tatra - vnitrni vztahy 50. léta

V 50. letech se vnitini vztahy ve vedeni Tatrovky zacaly tfistit. Byla to doba, kdy politické
kadrovani nékterych zaméstnancti dostavalo piednost pied jejich odbornymi znalostmi
a zkuSenostmi. Jeden z velmi béznych neduhti v konstrukci kopfivnické Tatrovky
bylo shazovani vedoucich pomluvami pfed ostatnimi nebo nedodrzovani sluzebnich
postupfi, coz zplisobovalo ztratu autority nékterych vedoucich pracovnikii. Byla to vsak
zbran dvousecna. Také mnoho vedoucich trpélo pfilisSnym sebevédomim a vétSinou
neopodstatnénym. Nepiinaselo to nic dobrého, naopak spiSe to vedlo k podceriovani
druhych. Konstruktéfi nebyli pevné vedeni a na co si kdo vzpomnél, to se mu nechalo
udélat, i kdyz se dal pfedem velmi snadno zjistit nepfiznivy vysledek. Ke vSem témto
nedostatkiim napomahal i urputny boj o vedouci mista a velmi ¢asté organiza¢ni zmény.
Ziskat Cerstvé informace o novych trendech z automobilového odvétvi nebylo v tehdejsim
Ceskoslovensku jen tak jednoduché. Tatrovka proto nakupovala odbornou literaturu,
kterd pomahala konstruktértim k ziskani pravé potiebného piehledu a k udrzeni kroku
s odbornym motoristickym svétem. Nebyla to literatura pouze ze socialistickych zemi,
ale pfevazné z motoristického pramyslu tehdejsiho kapitalistického svéta. V Tatrovce byl
pro potfeby konstruktérii nastaven volny systém zapftijceni téchto odbornych casopisti
a literatury. To se ale znelibilo hlavnimu konstruktérovi, ktery nechal tento systém
cirkulace ¢asopisti uplné zrusit, takze se k fadovym konstruktériim zacaly dostavat pouze
omezené informace. To samoziejmé pro jejich dalsi technické vzdélavani a ziskavani
piehledu a sledovani vyvoje automobilovych konstrukci nedavalo Zzadny smysl.
Proti tomu se ohradil Mackerle a Svoboda, ktefi chtéli kolobéh literatury opét zavést,
zkouseli navrhnout skupinovou studii literatury, ktera by pomohla rozsifit védomosti
konstruktért nebo lepsi organizovanost v kolobéhu odborné literatury, coz se jim ale
nepodafilo. V té dobé ani prace na propagaci kopfivnické Tatry nebyla na vysoké trovni,
hlavné zaostavala vtci zdpadnimu svétu. Vedeni Tatry bylo k této propagaci svych
vyrobkt trochu laxni. Pro socialistické planované fizeni to nebylo ani potieba. Ve bylo
naplanované pfedem a o velkou propagaci vozi Tatra smérem k zdpadu nebyl takovy
zajem. Mnohokrat se stalo, Ze Mackerle musel pfesvédcovat své opozi¢ni kolegy v cele
s Pallem, Ze nemaji pfi jejich rozepfich po odborné strance pravdu. Neshody nartistaly
a situace v Tatfe se pro Mackerleho stavala nesnesitelnou. Pallo vzdy mluvil jinak kdyz
byl s Mackerlem sdm a jinak pted ,soudruhy”! Situace dokonce vygradovala do takové
miry, Ze se Julius Mackerle jednoho dne dozvédél, Ze mél byt uvéznén a jeho kolegové
se uz domlouvali, kdo dostane jeho byt. Bylo to v dobé kdy manzelka Julika Jarmila
nastoupila na prvni stupen zakladni Skoly jako ucitelka. Bylo zapotfebi pomoci skolam,
protoze v Kopfivnici byl nedostatek odbornych pedagogii. Od chvile kdy se celd rodina
prestéhovala do Kopfivnice Jarmila nepracovala. Byla Zenou v domacnosti. Nikdo vSak
neznal ten pravy davod, pro¢ nechodila do prace. Za vim byla jeji dlouhodoba nemoc.
Lékafi ji zjistili onemocnéni roztrousenou sklerdézou, kterd ji vyrazné omezovala. Nemoc
Jarmilu provazela celym zivotem a bohuZzel za néjaky cas byla i odkazana na pomoc
druhych. Jeji rozhodnuti v té dobé ucit, kadrové Julikovi néjak vyrazné nepomohlo.

Néktefi totiz vidéli rodinu Mackerlovych jako burzoazni rodinu, kde do prace chodi
pouze pan inZenyr a manzelka si uziva klidu domova. I pfes tuto malou snahu Jarmily o
zlepseni pohledu bolSevickych kadrovaki, dostaval Julik velmi Spatné posudky.

,Byla to prace mych kamarad”, jak si poznamenal ve svych zapiscich. V posudku se
objevovaly takové véty jako, ,malo se pfi svych vyzkumech opiral o sovétskou techniku”,
,neoslovuje na poradach kolegy soudruhu, ale pane”, ,nesdéluje své zkuSenosti”,
nebo ,nepouzival sovétskou odbornou literaturu a cerpal pouze ze zapadnich zdroji”!
V hodnoceni bylo mimo jiné, Ze pry své zkuSenosti nikomu nepfedava a zatvrzele
prosazuje své nazory i kdyZz nejsou spravné, a tak dale a tak dale. Tak se tehdy vyftizovaly
osobni ucty zbabélcii pfes kadrové posudky. Byla to pro Julika tézka doba.

Snazil se na vSe zapomenout praci. Po vydani jeho prvé odborné knihy, kde tématem
byly rozvody automobilového a leteckého motoru, se rozhodl opét pro dal$i odborné
a velice uzké téma. Tentokrat to byly ,Vzduchem chlazené automobilové motory”.
V této knize, vydané roku 1955 Statnim nakladatelstvim technické literatury, seznamoval
¢tenafe s hlavnimi zdsadami chlazeni vozidlovych motorti vzduchem. Podrobné v ni
popisuje, jaké podminky je nutné dodrzet pro konstrukci vzduchem chlazenych motort.
Konstruktéfi, technici a technicky dorost uvitali knihu s nadSenim, protoze v ni nasli
vse, co potiebovali ke své odborné praci. Toto dilo bylo v nasi technické literatute prvni
knihou, jejiz obsah byl zaméfen pouze na konstrukci motorti chlazenych vzduchem.
Pfed konstrukénimi smérnicemi je uvedena teorie prostupu a prestupu tepla z pistt,
valcti, hlav a ventilti do vzduchu, vypocet rozmért chladicich Zeber, vypocet mnozstvi
vzduchu, potfebného k chlazeni, zptisoby regulace chlazeni vzduchem atd. Posledni ¢ast
knihy obsahuje priklady, provedené a osvédcené na vzduchem chlazenych motorech.
Stru¢né jsou uvedeny i zvlastnosti a priklady konstrukce nékterych typti letadlovych
vzduchem chlazenych motort. Zkratka kniha byla urcena spise technickym odbornikéim
nez laické vefejnosti. Na knize si dal velmi zaleZet, coz se mu vyplatilo. Udélala mu
dobrou reklamu v celém odborném svété. V této dobé byl jiz Ing. Julius Mackerle ve
svém oboru uznavanou a respektovanou osobnosti. Jednoho srpnového dne roku 1952
byl povolan na kadrové oddéleni. Dva dtstojnici ho pfisli pfemlouvat, zda-li by nechtél
vyucovat na Vysokém uceni technickém v Brné. Byla to pro néj vyzva a po zralém uvazeni
nakonec souhlasil. I pfes Spatny kadrovy posudek, ktery byl na néj sepsan, vedeni Skoly
bez vahani souhlasilo Mackerleho do Brna pfijmout. Nastoupil jako vedouci katedry
spalovacich motort, kde se za svého ptisobeni zapsal do podvédomi mnoha studenttim,
at uz jako prednasejici profesor nebo jako odborny konsultant.

Pro rozvoj automobilismu v kopfivnické Tatrovce by mohl za svého ptisobeni udélat
mnohem vic, kdyby, jak sam fikaval, ,védél, jak to chodi”. To by mu ale na druhou
stranu jeho svédomi stejné nedovolovalo. Brzdila ho hlavné politicka situace, nebot jako
nestranik zacal byt odsouvan na vedlejsi kolej. Nikdy se o politiku nezajimal a to bylo
proti nému pouzito. Za jeho praci jini dostavali ocenéni a Rédy prace. Pravé z téchto
dt@ivodii ho jeho odborna ¢innost v Kopfivnici pfestavala bavit. Bylo az zardzejici, Ze tak
erudovany ¢lovék, ktery se svymi znalostmi v oboru v mnohém piecénival vétsinu svych
kolegt, piestaval byt cenén. O Mackerlovi se védélo, Ze vyzadoval od svych podfizenych
vysoké pracovni a odborné znalosti, stejné jako je vyzadoval sam od sebe. Byl to ¢lovék,
ktery se vyhradné zabyval svou praci a politikafeni ¢i kariérismus ho nikdy nezajimal.
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Dalsim hiebickem do pomyslné rakve umirajiciho pracovniho elanu bylo to, Ze jednoho
dne pfi ¢teni casopisu Svét v obrazech narazil na ¢lanek, ve kterém se popisoval vyvoj
nového tatrovackého motoru T603. Zblednul a nemohl ze sebe vypravit ani slovo. Cely
¢lanek popisoval hlavni zasluhy na vyvoji motoru pouze Ing. Jifimu Klosovi, bylo
v ném psano jako o ,jeho” motoru, ale o Mackerlovi nebyla ani zminka. Veskeré zasluhy
véetné navrhu konstrukce a vyvoje, které Ing. Julius Mackerle na motoru mél, byly tplné
opomenuty, vzdyt to byl pfece taky jeho motor. Citil to jako velkou zradu. Podobna
situace se opakovala pfi pfedavani nejvyssiho statniho vyznamenani ve épanélském sale
prazského Hradu opét Ing. Jifimu Klosovi. Tuto cenu statniho vyznamenani obdrzel
Klos za jeho velké zasluhy pfi vyvoji automobilu TATRA 603. V té dobé zastaval funkci
hlavniho konstruktéra pravé Ing. Mackerle, proto ho velmi mrzelo, Ze opét nebylo o ném
ani zminky.

Vzdyt copak neni diilezity c¢lovék, ktery motor do Sestsettrojky projekéné navrhnul
a vyznamné se podilel na jejim vyvoji? Kdyz se osobné Mackerle s Klosem seSel, tak mu
Mackerle polozil otdzku, ,myslite si, pane kolego, Ze jste opravdu motor a automobil
T603 vymyslel pravé vy“? Jifi Klos zbledl a odpovédél, , to vite Ze né, pane inZenyre, ale
to vite ...”.

Zacatkem roku 1956 se stal velmi nepfijemny tiraz Mackerlové mamince Idé, ktera Zila
s rodinou svého nejmladsiho syna Jaroslava v jejich domé na namésti v Jevicku. Kdyz
$la po schodech na ptidu, nestastné uklouzla, spadla a zlomila si nohu v kréku. Odvezli
ji do nemocnice v Moravské Trebové, kde ji poranénou nohu dali az k pasu do sadry. Pfi
jedné cesté do Prahy se Julius zastavil na navstévé v nemocnici, aby zjistil, jak se mamince
vede. Ani ji nemohl poznat, leZela na ltizku bez hnuti a byla velmi vyhubla. KdyZz na ni
zacal mluvit, po chvili otevfela oi a zase je zaviela. Potom trosku zvedla levou ruku,
coz povazoval za znameni, zZe ho poznala. S obavami odjizdél z nemocnice, coz se mu
bohuzel potvrdilo. ProtoZe maminka se v sadfe nemohla pohybovat a byla upoutana
na ltzko, postihlo ji to, co se starym dlouho lezicim pacienttim stava, dostala zapal plic,
kterému posléze podlehla. Nasledujici den po navstévé v nemocnici dostal Julik smutnou
zpravu, maminka umfela. Za mrazivého tnorového dne uspofadali milujici mamince
v jejim rodném Jevicku pohieb. Skoda, Ze se nedozila lepsich casti.
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Naftové motory Tatra

Nova fada naftovych motortt do ndkladnich vozidel s vrtdnim 120 mm ktera se
v 60. letech v Kopfivnici vyvijela, vykazovala znacné zlepSeni proti staré fadé
s vrtanim 110 mm a tim i dal$i zlepSeni ve vzduchem chlazenych motorech.
Podstatného zlepSeni se dosahlo zejména pouzitim jednoho vackového hiidele
a pouzitim pouze jednoho ventilatoru i pro motory do ,V*, stejné jako pouziti hydraulické
spojky v ndhonu ventilatoru pro moznost zmény otacek ventilatoru. Zejména mérna
vaha a mérny prostor nové fady motorti byly velmi vyhodné a zarucovaly tspéch na
nékolik let dopfedu. Pfitom byly technologicky jednodussi, a mohly bez problému
konkurovat vodou chlazenym ¢tyfdobym motortim a v mnohém je i pfedstihly. Navrh
zékladni konstrukce prototypu této nové fady motoru s typovym oznacenim T 909
a uhlem valcti 750 provedl Mackerle jesté za svého ptlisobeni v Kopfivnici. Jiz pfi
vyvoji byl vypracovan unifikaéni systém, ktery umozioval stavbu rtiznych motorti od
jednovalce az po dvandctivalec v rozmezi vykont 12 az 228 kW. Aby se vyvoj této nové
fady urychlil, rozhodl se ovéfit si novy druh spalovaciho prostoru na staré fadé
o priméru 110 mm. Ve zkuSebné se upravy ujali Polasek, Kubéna, Prokop, Bittner
a ostatni. Nejprve bylo potfeba pfekontrolovat druh a intensitu vifeni ve valci. Jak ale
nahlédnout do valce a pozorovat rychlost vifeni, kdyz stény nejsou prithledné? Vymysleli
to chytfe, nanesli kapky laku s jemnym praskem hliniku na okraje pistu a vzduch, ktery
v dutiné pistu a na dné hlavy valce vifil, zfetelné oznacil svou drahu. Zprvopocatku
zkousky nebyly viibec snadné, musel se najit vhodny druh laku a odhadnout délku
motorovani. Mnohokrat byl motor rozmontovan a opét znovu sloZen, nakonec se to
ale podafilo. A diky své trpélivosti dokazali konstruktéfi Kozak a Prokop ve zkuSebné
v kopfivnické Tatfe vykouzlit ve dné pistu tplné piesny obraz vifeni vzduchu. Prototyp
motoru se dobfe osvédcil a na jeho zdkladé bylo rozhodnuto o dalsim konstrukénim
vyvoji této typové fady dieselového motoru. Pallo, ktery pfevzal vedeni vyvoje, povéril
konstrukéni skupinu vedenou Bartosem jeho dal$im zlepSovanim. Mackerle chtél svymi
zkuSenostmi a radami byt ndpomocen, ale bylo mu Pallem vyslovné feceno, aby se do
projektu viibec nezapojoval. Nakonec BartoSova skupina odvedla dobrou praci a jejich
konstrukéni zmény z T 909 na vyvojové vyssi typ motoru T 928 pfinesly dobré vysledky.
Motor daval z objemu 11 752 cm® (vrtani 120 mm, zdvih 130 mm) vykon 132,5 kW (180k).
Kompresni pomér ztstal na hodnoté 16,5:1 stejné jako thel rozevieni valcti do V-75°.
Nékteré upravy byly dobfe provedené, jako napiiklad pfemisténi hydraulické spojky
do rozvodové skiiné u setrvacniku, nékteré zas potiebovaly lépe dofeSit. Na druhou
stranu zvétSeni vahy a rozmérti nového motoru nenasvédcovaly iplné dokonalosti. Pfed
zapocetim navrhti novych konstrukénich zmén kladl Pallo velky dtiraz na dodrzeni staré
roztece valcti. Odtivodnioval to unifikaci nékterych dilt ze staré fady motort. Mackerle
ho upozornoval na to, Ze s ohledem na pfedpokladané preplnovani dieselovych motort
do budoucna bude rozte¢ valcii mala a bude vyzadovat velky pfikon pro chlazeni.
Pallo si v zadném pfipadé nenechal poradit. Pravda se ale ukazala hned pfi naslednych
prototypovych zkouskach s pfepliiovanim této nové typové fady motoru T 928. Motor
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se pfehiival a pfipominky se ukazaly jako opravnéné. Dalsi problém nastal se samotnym
preplinovanim motoru. Mackerle pfedal Pallovi opét sviij navrh, tentokrat na pouziti
kompresoru typu Roots. Ten sice Pallo pfevzal, ale viibec se s nim nezabyval. Nafidil,
aby konstrukce pod vedeni BartoSe zacala pracovat na odstfedivém kompresoru
s pohonem pftes hydraulickou spojku. Neodradilo ho ani to, Ze jiz z praxe bylo zndmo
mnoho neuspésnych feSeni s odstfedivym kompresorem a pouziti hydraulické spojky
nezlepsilo tuto koncepci. Rozhodnuti o pouziti odstfedivého kompresoru se také ukazalo
pfinaslednych zkouskach na brzdé jako nespravné. Mackerle se snazil upozornit na dalsi
chybu pfi konstrukénim feseni T 928, coz byla hlu¢nost motoru z divodu nespravného
rozhodnuti o vypusténi hlukové izolace krytt motoru. Bo¢ni kryty navrhoval snadno
sundavaci za tcelem ¢iSténi a kontroly Zeber valcii. Z divodu velké hluc¢nosti nékterych
vzduchem chlazenych motort, jako napfiklad T 111, nebo V3S, se dal ocekavat tlak
vefejnosti a tfadd na jejich sniZeni. Proto jako feSeni tohoto problému se snazil Julik
snazil navrhnout variantu vyvoje mensich motorti s vrtanim 85— 90 mm, které by doplnily
stavajici fadu motorti. Dtivod a vyhody vidél i v pouziti do lehkych nakladnich vozidel,
traktorti ¢i rliznych agregatti. Jeho navrhy nebyly vyslySeny i kdyz se pravem domnival,
Ze by toto feSeni bylo spravné. Mackerle nemohl do vyvoje nikterak zasahovat, protoze
nebyl vedenim povéien. Neoblomny a zapaleny konstruktér se snazil dalsi pfipominkou
upozornit na zbytecné drahé uloZeni femenice. Navrhnul jeho zjednoduseni pod ¢islem
zlepSovaciho navrhu ZN 252/56, které dolozil podrobnym navrhem na rekonstrukci.
Byla svolana porada, ktera méla rozhodnout o redlnosti zlepsovaciho navrhu. I kdyz se
Mackerle domnival, Ze jeho navrh je opodstatnény a pfinese mnohé uspory, piesto pied
komisi neobstal a byl zamitnut.

Citat ze zapisniku Ing. Julia Mackerleho: Co na to mdm fict, kdyz vidim tu celou beznadéj
mého pocindni? A jak mdm potom reagovat na osobni list, ktery jsem neddvno dostal za zlepseni
vyrobkii Tatra? (O jaky osobni list se jednalo se autorovi nepodafilo zjistit).

Ing. Mackerle se dale nevzdaval a jeho profesionalni zajem o vyrobu kvalitnich vyrobkt
Tatry dal pokracoval. Jedno ho ale mohlo tésit, pravé z jeho ptivodniho navrhu motoru
T909 byly odvozeny dalsi série s typovym oznacenim T921 (jednovalec), T924 (¢tyivalec),
T926 (Sestivalec), T928 (osmivalec), T928K (osmivalec), T930 (dvanactivalec) a T930K
(dvanactivalec).

Motor T924 Motor T928 Motor T930
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Lidovy vuz T 604

Do popftedi zajmu v povalecnych letech (r. 1953) se tehdej$imu ministerstva vnitfniho
obchodu dostala vyroba malého lidového vozu. V té dobé se i svétovy vyvoj zacal pri-
klanét také k vyrobé malych vozidel. Francii proslavil Citroen 2 CV nebo Renault 4 CV,
Némecko VW Brouk a Ceskoslovensko chtélo také vyrébét sviij lidovy automobil. Navrh
smérnice UV KSC pro sestaveni druhého pétiletého plénu na léta 1956-1960 obsahoval
mimo jiné: zavést vyrobu lidovych vozt. Vyvojem byly povéfeny Skoda Mlada
Boleslav a Tatra Kopfivnice. Bohuzel jiz od zacatku pfistupovalo vedeni Tatry k tomuto
projektu velmi obezfetné. Pfi jednani o ndvrhu tatrovackého lidového vozu se k celému
problému postavil tehdejsi hlavni konstruktér Pallo odmitavé se slovy, Ze pry nema pro
vyvoj dostatecnou kapacitu pracovniki. Proto by méla byt prace na navrhu odloZena.
Ministerstvo v8ak pozadovalo, aby vSechny navrhy i prototypy byly zhotoveny do
konce biezna 1953, coz se samoziejmé nepovedlo. V prosinci roku 1953 musela Tatrovka
pfislibit, Ze kone¢né navrh na ,lidovku” vypracuje. Mackerle si to vzal celé na starost
a prislibil spInéni terminu. Postavil se k rysovacimu prknu a sdm nakreslil navrh motoru
a predni napravu budouciho vozitka. Od hlavniho konstruktéra mél pfislibenou
vypomoc v podobé vétsiho poctu konstruktérii, coz ale nebylo splnéno.

Pfi navrhu konstrukce lidového vozu, ktery dostal oznaceni T604, bylo piisné dbano




poctem konstruktéri stihl ndvrh lidového vozu vcas predat. Vyrazné mu v tom pomahali
konstruktérsti kolegové Bucek a Kfenek, ktefi usilovné pod jeho vedenim na ,lidovce”
pracovali. Tento vz dostal v ptvodnim ndvrhu jako pohonnou jednotku plochy,
vzduchem chlazeny dvouvalec s obsahem 635 cm? ktery mél dosahovat vykon 16 kW.
Vychazelo se z toho, Ze plochy dvouvalec
bude jednoduchy jak po vyrobni strance,
tak co se tyce jeho obsluhy a idrzby. Tento
motor byl jesté posléze upraven a navrzen
tak, Zze se do budoucna pamatovalo pri
jeho dalsim vyuziti i se vstfikovanim
benzinu, pfipadné i nafty. Tato myslenka
nebyla nahodna, pravé tento trend se
vstfikovanim do motoru se staval v té
dobé aktualni a dostaval se do popredi
celosvétového vyvoje spalovacich motort.

Motor T604

Jiz vyrobené dily pfipravené pro montaz

motoru si Ing. Mackerle po svém odchodu

z Tatry ptevzal do UVMYV, kde byl motor tspésné dokonden a vyzkouSen. Motor
splnil pfedpoklddané parametry. Objem tohoto dvouvalce byl upraven na konecnych
850 cm® s vykonem 28 kW pfi 5000 ot/min. Lidovy vtz T604 mél ve svém navrhu 12V
elektrickou instalaci a 14” kola. Rozchod pfedni a zadni ndpravy méla ,Sestsetityika”
v obou pitipadech stejny 1200 mm. Cty¥stuptiova ptevodovka byla dle navrhu
Mackerleho bud s dvou pedalovym ovladanim s jednoduchym podtlakovym systémem
nebo s klasickym ovlddanim pies normalni spojku. Je zapotiebi si pfipomenout, ze
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se jednalo o navrh levného lidového vozu. Proto
karoserie byla 4 mistna samonosnd, dvoudveiova
a pusobila velmi jednoduse a kompakiné. Na designu
celého vozu se podepsal jiz v té dobé velmi uznavany
navrhai FrantiSek Kardaus. Palivova nadrz T604 byla
umisténa vzadu nad motorem, zadni naprava méla
spirdlova pera na posuvnych ramenech stejné jako
Sestsettrojka, avSak byla uloZena k podélné ose vozidla.
Predni naprava byla nezavisle odpruzena pficné
listovym perem, nizko zavésenym. Tim vzniknul pod
predni kapotou pomérné velky zavazadlovy prostor,
fizeni bylo hfebenové. Na technickou radu, ktera
posuzovala jiz pripraveny ndvrh lidového vozu,
byl Mackerle povolan v dobé, kdy travil dovolenou
s rodinou ve Strbském plese. Okamzité se vypravil na
jednani do Prahy. Technické radé se cely navrh T 604
libil a byl pfijat velice pfiznivé. Problém nastal vSak
tehdy, kdyz Ing. Pallo zacal tvrdit, Ze ve vyvojovych
dilndch Tatry neni mozné v soucasné dobé prototyp
vyrobit. Pry do konce roku nebude v dilnach dostatek
mista, nebot se musi dodélat VOZ (VOZ znamend
- velky obojzivelnik ). Do prace by se mohli pustit
az v prvnim ctvrtleti roku 1954. To se samoziejmé
radé Ministerstva priimyslu nelibilo, a proto bylo
rozhodnuto, Ze se prace na vyvoji tatrovackého
prototypu T604 presune do Mladé Boleslavi.

Do boleslavské Skodovky se vypravil Ing. Mackerle spole¢né s kolegy asi dvakrat na
technickou poradu, na které se posuzovaly oba konkurencni navrhy prototypt lidového
vozu, jak od Skodovky, tak i z Tatry. Na tatrovackém névrhu si boleslavéci ,zgustli”.
Nejprve piedélali pfedni ndpravu na normalni paralelogram, protoze pry byla Spatné
konstrukéné navrzend. Jako dtivod bylo uvedeno, Ze ptivodni navrh obsahoval takové

Frantisek Kardaus
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Pro lidovy wviiz byl Mackerlem navrzena jako pohonna jednotka plochy, vzduchem chlazeny dvouvalec s obsahem
750 cm3, ktery byl odvozen z jiz od uspésného a ozkouseného motoru T603



chyby, ze se musela vyfesit nova geometrie fizeni s tim, Ze kulové ¢epy byly z konce
hiebenové tyce premistény na stfed. Po zméné predni ndpravy nasledoval motor.
Pivodni vzduchem chlazeny dvouvélec chtéli zaménit za horsi ¢tyfvalec s obsahem
750 cm?® (16 kW) a tim byl cely tatrovacky navrh lidového vozu zabit. Z pohledu AZNP
je to pochopitelné, protoze Boleslav méla hlavni zajem na vyrobé jejich Spartaka. Do
Tatry byla pfevedena vyroba nejobtiznéjsich zapustek na Spartaka s nemozné kratkymi
terminy. Vyroba prototypt(i T604 byla proto odsunuta, ponévadz dle nafizeni se v Tatrovce
museli plné vénovat pfipravé zapustek na Spartaka. Nakonec bylo Tatrovce feceno, ze si
vyvoj jejich lidového vozu s motorem v zadu vyzada jesté mnoho ¢asu pro dalsi tpravy
a zlepSeni, a tak se zatim lid musi spokojit se Spartakem, ktery byl v pozadi celé té akce
jiz davno pripraveny. I kdyz mély propagacni pfednasky o tatrovackém lidovém voze
v celé republice velky tspéch, a dokonce se mezi lidmi rychle roznesla zprava o tom, ze
Tatra bude vyrabét lidovy vtiz a dokonce si lidé mezi sebou povidali, i kolik bude stat.
T604 - lidovka, jak se ji prezdivalo, se ale bohuzel nikdy do vyroby nedostala. Velky podil
na tom, Ze se nevyrabéla, méla Mlad4 Boleslav, ktera si chtéla prosadit svého Spartaka.
Ikdyz T604 tehdy v soutézi navrhti neuspéla, projeji pfiznivce byla vzdy zdaleka nejlepsi.
Lidé se na tatrovacky lidovy viiz velmi té&Sili, bohuzel se nedockali. Politické tlaky
zaptisobily. AZNP podniklo skvély tah, vyrobilo asi 30 vozi Spartak, pozdé&ji oficialné
oznacenych Skoda 440 a udalo je na ta patfiéna vladni mista a tim si zajistovalo podporu
jeho dalsi vyroby. K navrhu lidového vozu se jesté nékolikrat Mackerle vratil za svého
ptsobeni v UVMV v Praze. V Sedesatych letech byly vypracovany zajimavé navrhy
karoserie vytvarnikem FrantiSkem Kardausem. A i kdyz nutkava myslenka Mackerleho
na znovuzrozeni lidového vozu neopustila, bohuzel nikam dal, nez z rysovaciho prkna
se nikdy nedostala.

Modylek T604
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Automobil T 603

O, estsettrojce” bylo napsano jiz mnoho a mnoho ¢lanki a knih, které napsaly nesporné
zkusenéjsi a znalejsi osobnosti v tomto oboru, nez jsem ja. Proto jen kratce shrnu jen ty
body, které se tykaly Ing. Julia Mackerleho.

Po nastupu komunistd k moci se pfemyslelo nad tim, jaké statni limuziny budou
slouzit vlddnim pfedstavitelim v éfe socialistického Ceskoslovenska. Zprvu se
pokouselo ozivit vyrobu Tatraplanu pfesunutim vyroby do AZNP v Mladé Boleslavi,
coz se ukazalo jako tristni. Proto bylo v roce 1954 rozhodnuto, Ze Tatra opét zacne
timto rozhodnuti. Popudem k ilegadlnimu vyvoji bylo pravé zmatecné rozhodnuti
komunistického planovani o pievedeni Tatraplénu do Skodovky. Zaméstnanci Tatry se
citili zna¢né rozhotceni a dotklo se to jak délnikd, tak technickych vyvojaiti. Skupina
nadsencti véele s Mackerlem, Klosem, Popelafem a dal$imi se s tim nehodlala smifit.
Vkancelafikoptivnické konstrukce usporadali recesni smutecnirozloucenis Tatraplanem,
kde obleceni do naruby obracenych pracovnich plastt nesli na improvizovanych marach
zmenseny model Tatraplanu, ktery byl zahaleny ¢ernym suknem. Za této situace zacal
v konstrukéni kanceldfi Tatry v Praze na Smichové utajeny vyvoj nového automobilu,
tentokrat vétsiho a luxusnéjsiho nez byl Tatraplan. Do ilegalniho vyvoje, o kterém védéla
jen hrstka zasvécenych, byl zapojen kromé Vladimira Popelafe a FrantiSka Kardause
i pravé Julius Mackerle, ktery byl v té dobé $éfem vyvoje kopfivnické Tatry. Mackerle

Vyvoj Tatry 603 zacal jiz daleko diive pred tim, nez bylo ministerstvem rozhodnuto
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dojizdél do smichovské konstrukce ke konzultacim nového utajovaného vozu, ktery
se schovaval pod oznacenim Valuta. Kardaus a Popelaf vypracovali projekt karoserie
a obdafili ji motorem s typovym oznacenim T 603. Byl to samoziejmé pravé ten vzduchem
chlazeny osmivalcovy motor V8 o obsahu 2545 cm? a s vykonem 95 koni, jehoZ autorem
byl Ing. Julius Mackerle a o kterém bylo jizZ podrobné psano v predchazejicich kapitolach.
Na konec se ledy prolomily a Tatra dostala od vlady povoleni vyrabét vlastni model jako
oficialni statni limuzinu. Vyvoj se narychlo pfestéhoval z Prahy do Kopfivnice. V té dobé
misto technického feditele Tatry zastaval Frantisek Bartek a hlavnim konstruktérem byl
Antonin Pallo. Novy model vozu, ktery se zacal vyrabét, pfevzal nejenom vzduchem
chlazeny osmivalcovy motor, ale také i jeho typové oznaceni T 603.

Citat ze zapisniku Ing. Julia Mackerleho: Konstrukci vozu Tatra T 603 jsem osobné vedl
a zavedl jsem tam mnoho zlepseni proti staryym voziim Tatra s motorem vzadu, zejména rozloZeni
vidhy na ndpravy. Viiz Tatra 603 se déld dodnes, tj. pies 17 let a dostal se i na zndmky. Je to viiz,
ktery jsem konstruoval cely, od motoru az po pfedni ndpravu. Tento viiz mél s motorem o vijkonu
100 k rychlost 170 km/hod a s motorem upravenym na 170 k dosahoval pfes 200 km/hod ...

Co k tomu dodat? At se budeme dnes prit o to, kdo ma hlavni podil na zrodu vozu T 603,
stejné se jiz nedozvime tu hlavni podstatu pravdy. Jedno je jisté, Ze nikomu z osob, které
byly zde ohledné Tatry 603 jmenované, se v zadném pitipadé nedd upfit jejich ¢ast podilu
na vyvoji vozu. Kazdy ma ten svijj, pro né&j hlavni a dtlezity, ale bez spolecného usili by
jisté ,, Sestsettrojka” nikdy nevznikla.

Poznamka autora:

Jako maly chlapec si pamatuji, jak pfi rodinnych seslostech, kdyz pisla fe¢ mimo jiné na dédovo
pilisobeni v koptivnické Tatrovce, vidy velmi emotivné a tak trochu se smutkem vyprivel
o Sestsettrojce. V debaté, kterd se vedla na toto téma, se fesilo, co a jak se na voze udélalo nebo
co by se na ném mélo zménit a tak podobné. V podstaté jsem rodinné debaté moc nerozumél,
protoze jsem byl na to jesté hodné maly, ale vim, Ze z celého vyprdvéni mi utkvélo v hlavé, Ze
déda o 603 védél tiplné vse. Z debaty jsem pochopil, Ze auto skoro celé vymyslet on. Kdo jiny,
ekl jsem si, kdyz o ném tak zasvécené povidd a vSechno o ,Sestsettrojce” znd. A tak v pozdéjsich
letech, kdyz mezi kamarddy p¥isla ve¢ na tento automobil, tak jsem vSem presvédcivé a hrdé
vyklddal, Ze tento viiz vymyslel miij déda. Ale i dnes si stdle myslim, Ze jsem nebyl daleko od
pravdy. Taky si vybavuji, jak se v rodiné povidalo o jeho nedocenéni p¥i prdci v kopfivnické
Tatrovce nebo samotném vyvoji vozu Tatra 603 a o tom, Ze jini za dédovu prdci slizdvali
smetanu. Babicka byla vZdy p7i této debaté rozhovcend a povidala, Ze si to déda nezaslouzil, za
to, co vse pro Tatru udélal. Po pravdé feceno, vdznost slov si uvédomuji az nyni, jako chlapec
jsem mél tiplné jiné starosti. Na druhou stranu si velmi dobfe pamatuji, Ze kdykoliv si déda
s nékym povidal nebo kdyz ho ptisel nékdo navstivit, vidy bylo z jejich rozhovoru citit, jak si ho
lidé velice vdzili. Oslovovali ho ,,pane inZenyre”, coz mi ptipadalo vZdy hodné vznesené. Kdyz
déda s babickou vyménili svilj krdsny velky byt ve staré zdstavbé v Plavecké ulici za dva mensi,
aby zajistili bydleni pro svého syna Ivana (mého otce), ocitli se v tFipokojovém paneldkovém
byté na sidlisti v Kr¢i. To uz mi bylo asi 6 let. Bydleli jsme s rodi¢i o ulici vedle a dédu
s babickou jsme dost ¢asto navstévovali. Dobfe si vybavuji déditv pracovni pokoj. Nevim proc,
ale kdyz jsem vstoupil do jeho pracovny, mél jsem vzdy takovy zvldstni pocit. Samoziejmé, Ze
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to byl ptijemny pozitivni pocit, ale takovy zvldstni. Celému pokoji vévodil velky dievény stiil,
ktery mél po strané nad sebou nékolik zdsuvek. Vedle stolu stdla tizkd rolovaci kartotéka, kterd
obsahovala pro mne spousty zajimavych pokladii. Pfes riiznobarevné rysovaci tuzky, nékolik
druhii pravitek, pro dédu nezbytné logaritmické pravitko az po riizné malickosti, o kterych jsem
ani potddné nevédél, k cemu jsou. U okna stdlo velké rysovaci prkno a vsude v knihovndch byla
spousta knih o autech jak v ceském, tak i v cizich jazycich. Velice rdd jsem si tyto knihy prohliZel,
obzvldst ty velké tlusté, v kteryjch bylo mnoho zajimavijch obrdzkii snad vsech druhii vozidel.
Neékteré knihy ale nebyly zas tak zajimavé. Samé vyjpocty a diagramy, kterym jsem ani za mdk
nerozumél. Jeho stary dievény pracovni stitl byl vidy cisté uklizeny a véci na ném srovnané.
Z kazdé zdsuvky stolu koukaly stohy papirii, casopisii a riiznych dokumentaci. Na stole mél
postaveny jako vzpominku na svoji automobilovou kariéru zdvodnika pist z motocyklového
motoru JAP. Byl to prdvé ten pist, ktery se dédovi propdlil p#i jednom automobilovém zdvodé
Ecce Homo, kterého se s JUJOU (dédovo sportovni auto) ziicastnil. V té dobé jsem o dédové
sportiku nic nevédél. I kdyz se snaZim sebe vic rozpomenout, o JUJE déda nikdy moc nemluvil.
Ani nevim proc. Vlastné jsem se nikdy nedozvédel, co se s ni stalo. Ani tdta ani jeho sestra Eva
o0 osudu JUJI neméli ani tuseni. Déda byl velmi hodny a pozorny clovék. Vzidy z néj vyzaroval
klid a pohoda. Mél jsem ho velmi rdd. Dobfe si pamatuji, Ze chodil stdle elegantné obleCeny,
vzdy mél na sobé slusivy oblek s kosili a kravatou. Ani si nevybavuji, jestli jsem ho nékdy vidél
v tricku. Dokonce i na jeho chalupé v Doubici, kdyz pracoval na zahradé nebo vymyslel néco
v dilné, tak mél na sobé takové své pracovni sako. Jako chlapec jsem si vZdy po ocku a se zalibenim
prohlizel t¥i krdsné kovové modylky sportovnich aut, které stily na poliéce nad jeho pracovnim
stolem. Kdyz jsem ho pozddal, tak mi je oblas piijcil a ja si s nimi mohl hrdt, to byla pro mne
pokazdé takovd vzdcnd chvile. AZ pozdéji jsem zjistil, co to vlastné bylo za auta. Samoziejmé
Tatrovky, jeden byl Tatraplin sport - 602, druhy Monopost 607 a tieti Tatra 603. Uz ani nevim,
kam se modylky podély. Naproti stolu, vedle prosklené knihovny, visel na sténé zas velky obraz
»Lidovky”, ktery nakreslil pan Frantisek Kardaus. Pamatuji si, jak mi o obrazu tdta povidal,
Ze je to lidové vozidlo, na kterém se déda s velkou Cdsti podilel. V té dobé jsem na tom obrazu
nevidél nic zvldstniho, bylo to pro mé stejné malé a nezajimavé auticko, jako byl Fiat 600, ktery
deéda vlastnil a s kterym jsme jako rodina jezdili na vikendy na chalupu. Jesté ted’ je pro mne
nepochopitelné, jak jsme se viibec do tak malého auta mohli vsichni vejit. Vpredu sedél déda
s babickou a vzadu jd, oba moji rodice a tdtova setra teta Eva, neuvéfitelné. Obraz Lidovky se
stal pro mne velkou vzdcnosti a v soucasné dobé majestitné visi na sténé mé chalupy, tésné
vedle zasklenych fotografii ., JUJI”.
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Odchod z Tatry do Prahy

Pfi zpatecni cesté z dovolené 12.8. 1956, kterou travil Ing. Mackerle s rodinou na
Slovensku, se zastavili na pfeborech CSR v jizdé automobilti a motocykli, které se
konaly za Bélskym lesem v Ostravé. Chtél se podivat, jak bude probihat viibec prvni
zavod tatrovackého sportovniho vozu T605 s dvouvalcovym motorem typu T910,
ktery mél startovat ve skupiné o obsahu do 750 cm®. Pfedevsim ho zajimalo, jak si tento
maloobsahovy motor povede v konkurencnim boji s ostatnimi zavodnimi vozy. Je nutné
podotknout, Ze motor T910, ktery byl do sportovniho vozu zabudovan, nemél nikdy
na rtizich ustlano. Péivodni zamér, pro¢ byl zkonstruovan, byla myslenka na vyrobu
stabilniho motoru. Koncepce vychazela z jeho starsiho a silnéjsiho bratra T603. Pouzitim
jeho dvou valcti vznikl tak motor T910 s obsahem 635 cm?®. Proto také vrtani 75 mm
a zdvih 72 mm jsou shodné s motorem T603. Pro zavodni tcely byl ale samoziejmé
patfiéné upraven. Kazdy valec mél sviij vlastni karburator Weber o priméru 40 mm
a pro zvyseni jeho vykonu bylo pouzito stejného principu ejektorového chlazeni
jako u zavodniho motoru T603, které plné postacovalo i pfi maximalnim zatiZeni.
Po vSech upravach dosahoval vykon motoru necelych 40 kW. Tento lehky sportak,
jehoz podvozek byl zhotoveny z trubkového piihradového ramu, byl planovan
pro vychovu mladych jezdct a nevazil vice nez 340 kg. Bylo to déno i tim, Ze cela
karoserie byla vyrobena z hliniku. Karoserie byla feSena velmi ucelné. NepfihliZzelo
se jen na aerodynamicky tvar, ale i na rychly a snadny pfistup k celému podvozku.
Karoserie se skladdala ze dvou dilfi, pfedniho a zadniho, kdy oba byly pfipevnény lanem
k rdmu vozu. Mélo to velkou vyhodu pro jeji rychlou demontaz a k rychlému pfistupu
k agregatim vozu. V piedni ¢asti, kde bylo umisténo rezervni kolo, byl na kapoté mezi
koly zabudovan lapa¢ vzduchu, ktery pifivadél vzduch po pravé strané az k motoru.
Pfevodovka s rozvodovkou se pouzily z vozu Aero Minor II a byly patfi¢né upraveny
pro zavodni tcely. Zadni naprava byla fesena opét s kyvadlovymi polondpravami, avsak
se snizenym oto¢nym bodem kyvani polonaprav. Stejné jako u pfedni napravy i kola
zadni napravy byla odpruzena zkrutnymi ty¢emi. Viiz byl opatfen dvouokruhovou
hydraulickou brzdou s brzdovymi bubny typu Alfin (kdy na litinové vlozce je nality
siluminovy buben).

T605 byl feSen jako zdvodni viiz, odpovidajici svou stavbou tehdejSim mezindrodnim
sportovnim fadtm. Palivova nadrz o obsahu 50 1 byla umisténa vedle fidi¢e na pravé
strané vozu a tvofila vlastné soucast karoserie. Diivod umisténi nadrze byl prosty,
jednak kvtili vyrovnani vahy fidice a jednak proto, aby velké hmoty byly zkoncentrovany
do stfedu vozu. Tim se viiz stava na zatdckovitéjsi trati zivéjsi. Kola méla rozchod vpfedu
i vzadu 1200 mm. Délka vozu byla 3200 mm a $ifka 1350 mm. Takto upraveny sportovni
vliz dosahoval na trati maximalni rychlosti az 168 km/h. Bohuzel ,3estsetpétka” se na
startovni ¢afe neobjevila, automobil nebyl vcas hotov a proto se zdvodu nezucastnil. Jeho
premiéra nastala az na Pferovském silnicnim okruhu roku 1957. Rodina Mackerlovych
i pfes netuicast T605 na zadvodé v Ostravé se rozhodla, Ze zlistane na zdvodnim okruhu
a podiva se na cely pribéh zavodu. Tata Julius si vzal kameru a Sel se svym tehdy
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Tento lehky sportik, jehoz podvozek byl zhotoveny z trubkového prihradového ramu, mel dvouvalcovy motor
typu T910 s obsahem 750 cm® o vykonu necelych 40 kW

jiz l4tiletym synem Ivdnkem se podivat do depa. Maminka Jarmila s dcerou Evou se
rozhodly, Ze zadvody budou sledovat samy, bez kluki. Aby lépe vidély na projizdéjic
zavodni vozy, postavily se ke kraji zavodni traté mezi ostatni pfihlizejici divaky. Cely
zavod probihal vcelku poklidné az do chvile, kdy se fidici Valentovi vymknul zavodni
automobil kontrole. Pfi priijezdu zatdckou, kdy jel rychlosti 155 kilometr(i za hodinu, se
na jeho voze zlomil ¢ep predniho kola, tim se vozidlo stalo neovladatelnym a kdyz se
je Valenta snazil zbrzdit, vjelo mezi divaky, narazilo na plariku, ktera ho vymrstila do
vzduchu a pak dal do pole, kde se dvakrat prevratilo. Nestastnou shodou okolnosti pravé
v té dobé stala mezi pfihliZejicimiiJarmila s dcerou Evou. Auto, které se nané fitilo, minulo
Jarmilu jen tésné, ale Eva uz bohuzel nestacila uskocit a auto ve vzduchu zasahlo kolem
Evu pfimo do pravé nohy. Julius se synem v té dobé jesté viibec ani netusili, jaka tragédie
se v rodiné odehrala. Z povzdali prihlizeli, jak shluk divak® obklopuje misto nehody.
Zdravotnici spole¢né s nékterymi divaky se rychle snazili pomoci zranénym. Mackerle
si chtél vSe zachytit na filmovy pasek kamery, ale pak se mu to zdalo byt neohleduplné
a pfestal tocit. Jaké vSak bylo jeho zdéSeni, kdyz zjistil, Ze osoba na nositkach, kterou
pravé prenaseji kolem a nakladaji do sanitky, je jeho dcera. Ihned pfiskocil a zacal
pomahat s piepravou zranéné dcery do nemocnice. Tato nestastna automobilova nehoda
si vyzadala na devét zranénych divakd, které postupné sanitni vozy odvazely na
oSetfeni do ostravské nemocnice. Eva méla v té hriizostrasné vypadajici nehodé nakonec
relativni Stésti, vyvazla ,pouze” se zlomenou pravou nohu. V nemocnici ji odvezli
rovnou na operacni sal. Po operaci stravila jesté dlouhé dva mésice v nemocnici, ale na
Stésti noha se ji bez nasledk(i uzdravila. V té dobé méla nastoupit do prvniho ro¢niku
Fakulty technické a jaderné fyziky v Praze, kam uspésné udélala toho 1éta pfijimaci
zkousky. Nastup do skoly se ji diky tirazu o néco zpozdil, ale vSe nakonec zvladala a za
studiem se pfestéhovala do Prahy. Od ledna roku 1957 se do Prahy prestéhoval i Julius
Mackerle, ktery udélal sviij dalsi zivotni krok a na vlastni zZadost odesel z kopfivnické
Tatry. Pfestoupil do nového zaméstnéni ve VUMV (Vyzkumném ustavu motorovych
vozidel) v Praze-Libni. Jako diivod odchodu bylo v jeho posudku napsano: ,, pfechod do
resortniho vyzkumného ustavu ze SirSiho zajmu v ramci ministerstva priimyslu”. Ale
ten pravy dvod byl nékde jinde. Mackerle jiz nechtél dal snaSet neocenéni jeho osoby
a pracovnich vysledkt, kdy za jeho odbornou praci sklizeli jini tspéch. Pfispély k tomu
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samoziejmé i ustavem nabizené Sirsi moznosti jeho dalsi vyzkumné ¢innosti, ale z Tatry
se mu neodchazelo lehce. Snazil se ho pfemluvit i tehdejsi feditel Kraus, Mackerle ale byl
jiz rozhodnuty o svém odchodu. A tak dne 1.ledna 1957 odesel Ing. Julius Mackerle po
devitiletém ptisobeni v kopiivnické Tatrovce do Prahy, kde nastoupil do Vyzkumného
tstavu motorovych vozidel v Lihovarské ulici v Praze Libni. Rozhodnuti o odchodu
nebylo nahlé, ale v souvislosti s tim, v jakych pomérech se v Tatfe pohyboval, da se fict i
ocekavané. Zatim se do Prahy pfestéhoval sam, bez rodiny, bylo potfeba nejprve zajistit
bydleni. Z pocatku zil na ubytovné, ale nakonec i pfes poc¢atecni problémy se mu bydleni
pro rodinu podafilo zajistit. Dostal dvoupokojovy byt v novostavbé ve Vrsovicich ve
Lvovské ulici ¢. 1, kam se za nim zacatkem léta roku 1957 prestéhovala z Kopfivnice
i jeho manzelka Jarmila se synem Ivanem a dcera Eva. Dvoupokojovy byt ve Lvovské
ulici nebyl zrovna pro ¢tyfélennou rodinu idedlni. Touzili po vétsim, a to se jim také po
ase splnilo. Podatilo se jim jejich dvoupokojovy vyménit za vétsi, pékny tfipokojovy byt
pfimo v srdci hlavniho mésta, v Plavecké ulici ¢. 10 pod VySehradem.

Pfi svém odchodu z Kopfivnice sepsal Mackerle pro vedeni Tatry nékolik poznamek,
ve kterych poukazuje na jeho dosavadni praci v Tatrovce. Nechtél jen tak odejit
a zabouchnout za v8im dvefe. Za ta léta, co v kopfivnickém zavodé stravil, mu znacka
Tatra prirostla k srdci. Jeho upfimnym zajmem byla celd léta co nejlepsi prezentace
podniku jménem TATRA. Svym dopisem mél v imyslu naznacit, jakym smérem by se
mohl vyvoj nékterych konstrukcnich skupin v Tatrovce ubirat. V jeho zpravé se objevily

Sportovni viiz T 605 byl planovdin pro vychovu mladych jezdcii
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pfipominky k odstranéni zavad, které se vyskytovaly pravé nanové vyrabéném voze Tatra
603. Pfipominky se tykaly zejména tpravy pfednich tlumicti, fazeni, topeni atd. Pro dalsi
vyvoj vozu T603 nechal nakreslit konstruktérem Kostalem vzduchové pérovani, které
Mackerle sam vykonstruoval a které bylo v té dobé dano do vyroby. Apeloval na to, aby
se timto smérem vyvoj odpruZeni déle ubiral. Vzdyt hydropneumatické pérovani bylo
v celém svété sttedem zdjmu a pfineslo by vozu dalsi zlepseni. Vyhodou navrhovaného
druhu byla tplna nezavislost kazdého elementu pérovani a automaticka regulace vysky
vozu. Ke zpravé piilozil tabulky, ve kterych ukazoval, jak ménit mékkost a frekvenci
pérovani velikosti a tlakem napIné plynu. Pfiklanél se také k pokracovani vyvoje na
poloautomatickém fazeni, které povazoval za diilezité. Jeho navrhované feseni tplné
odstranovalo spojkovy pedal i pfi pouziti normalni sériové spojky. Poukazoval na to, Ze
dalkové fazeni s pfedvolbou rychlosti a fazeni pfi zmacknuti spojkového pedalu, které
bylo pro Tatru vypracovano firmou Scintilla, bylo zastaralé. Myslel do budoucna a chtél,
aby méla Tatra pfipravenou néjakou novinku ve vyvoji Sestsettrojky. Celkové viiz T 603
ocenil jako vyborny s mimofadné dobrymi jizdnimi vlastnostmi. S jeho predvidavosti
chtél provést upravy na zvétseni stabiliza¢nich ploch zadnich blatnikti, snizeni pfedni
kapoty a i celého vozu. Automatické posouvani pfednich sedadel dozadu by podle jeho
navrhu usnadnilo vystupovani posadky, tak jako rozsifeni dvefi az do stfechy vozu.
Dokonce v jeho zpravé se také objevil navrh na vyvoj sportovniho dvousedadlového
vozu s koncepci monopostu, ktery povazoval do budoucna za velmi vyborny obchodni
krok. Pfedal podklady pro ndvrh na tpravu motoru T603 pro vyssi vykon, ktery
vypracoval konstruktér Holub a ktery by se mohl do sportovniho vozu pouzit. Slo o
feSeni nové hlavy, skiiné vackovych hfidelti a pfedniho vika. Chtél upozornit na to, Ze
tento motor mél vSechny predpoklady pro dosazeni velkého vykonu pfi minimalnich
nakladech. Byl presvédceny, Ze tento nové upraveny motor zabudovany do sportovnich
vozil by se mohl vyrovnat jinym vykonnym vozim jako byl napfiklad Mercedes Benz
300 SL, nebo BMW 507. Naklady na tuto tpravu byly skute¢né minimalni a zaruka
uspéchu podle Mackerleho velika. Chtél tim naznadit to, ze kdyz se uvazi, kolik penéz
se v konstrukci zbyte¢né vynalozi na jiné nedtlezité prace, mohly by se lépe vyuzit na
urychleni vyvoje tohoto motoru. Obliba sportovnich vozii v Sedesatych letech ve svété
rostla, zdjem by byl zcela urcity a motor by se dal vyuzit i do normalnich vozii T 603, tak
znély jeho pfipominky. Jeho ndpady byly pokrokové, ale nesetkaly se s zddnou odezvou.
Vzdyt pii jeho ndvrhu dvou pedalového ovladani mél takovou predstavu, Ze by se
tlakovy olej na jeho ovladani mohl pouzit i pro jiné ticely, jako naptiklad pro servobrzdy,
zvedani vozu, posouvani sedacek atd. Pneumatické pérovani by se dalo snadno upravit
na zasobovani tlakovym olejem z akumulatoru, takZe by automatické nastaveni vysky
vozu fungovalo rychle, a i pfi stojicim voze. Sam se nabizel, Ze vypracuje tento navrh
nebo se bude alesponi na ném podilet. Dalsi jeho navrhy a pfipominky se tykaly
i chlazeni motoru a pfedni ndpravy. Ve své zpravé se také lehce dotkl vyvoje lidového
vozu. Mél opravnéné obavy o ukonceni vyvoje T604, které se bohuzel naplnily. V zavéru
jeho zpravy se vyjadfil s nadéji na dal$i moZznou spolupraci s kopfivnickou Tatrou slovy:
... Do Tatry jsem Sel jako obdivovatel tatrovickyjch konstrukct a odchdzim téz jako Tatrovdk. Jsem
rdd, Ze jsem za své cinnosti mohl alespoii trosku prispét ke zdokonaleni tatrovdckych vijrobkii
a pomohl Tatfe dosdhnout nékteryjch vispéchit. Je mi téz jasny boj proti Tatve a tézkd pozice Tatry.
Chtél bych Tatte i naddle pomdhat a moznd, Ze moje podpora na neutrdlnim misté bude 1icinnéjsi,

13



nez kdyz jsem byl zaméstnancem Tatry. Rad bych spolupracoval i na dalsim vyvoji v Tatfe. Ve
VUMV budu mit moznost piimo pracovat na nékteryjch tikolech pro Tatru. Doufim, Ze dosazené
vysledky budou mluvit samy a Ze zadanych iikolii bude stdle vice. Pfi kritice vysledkil bych
velmi rdd mél moznost obhajoby, nebot vim, jakym zpiisobem se v Tatie nékdy pracuje a jak
snadno dojde k nesprdvnému ohodnoceni. Pfi feseni zdkladnich problémii bych vital i 1iéast na
technickych raddch, kde bych mohl ptispét svymi zkusSenostmi. Spoluprdce se nemusi omezovat
pouze na motory, ale i na jiné skupiny vozidel, nebot sleduji vijvoj celych vozidel jiz dlouhd léta
a ziskal jsem za tu dobu jiz néjaké zkusenosti.

Velmi rad bych spolupracoval na vyjvoji konstrukci, které jsem navrhl a které jsou v prdci. Jednd
se zejména o fazeni na T 603, vzdusni pérovini, viiz T 604 a jeho dvou peddlové ovldddni,
hydraulicky diferencidl a pod. P¥i vyvoji se dd konstrukce velmi zdokonalit - dd se vSak snadno
zabit. Myslim, Ze md spoluprdce ptinese Tatfe jen uZitek, a pfitom se konstruktéii nemusi bdt,
Ze bych jim chtel zasahovat do jejich pravomoci. Doufdm proto, Ze mi bude umoZnéno ddle
spolupracovat na vyjrobcich Tatry a zdokonalovat je. Rdd bych pokracoval i v propagacni Cinnosti
za Tatru a ocekdvdm i zde podporu tovdrny.

V Kopfivnici, 1. ledna 1957

Pokud by se mélo vypichnout jedno slovo, které Ing. Julia Mackerleho vystihuje, pak
je to zapdleni pro praci. VSude, kam pfiSel, zaséval klid, pokoru, ale i respekt. Jen
prepocitanim, kolik motorti celkem navrhnul pro kopfivnickou Tatru a které byly
postaveny do prototypti nebo uvedeny do provozu, bychom se dostali k ¢islu , deset”.
Pravda, Ze nékteré byly pouze vylepsenim ptivodniho typu, ale nékteré zkonstruoval
kompletné celé a ac to Tatrovaci neradi pfiznavaji, vétsina motorti, které v té dobé Tatra
vyrabéla, vychazela z Mackerleho konstrukce.
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Ustav pro vyzkum motorovych vozidel

UVMV vznikl v roce 1952 vy¢lenénim vyvojového pracovisté z nékdejsi vysocanské
automobilky Praga. Jeho sidlo bylo z pocatku jen v Lihovarské ulici v Praze 9, pozdé&ji
se podnik rozrostl a mél fadu pfidruzenych pracovist. Az od roku 1965 byl UVMV
ucelovou organizaci Ministerstva tézkého primyslu, které tedy urcovalo jeho napln
préce. Pozdgji spadal UVMV organizaéné pod generalni feditelstvi Ceskoslovenskych
automobilovych zavodti (CAZ), kam patfili i vsichni eskoslovensti vyrobci
automobilt a jejich pfisluSenstvi. Po nastupu Ing. Julia Mackerleho do vyzkumného
tstavu mu byla ddna moznost pokracovat v jeho odborné ¢innosti. Stal se vedoucim
oboru motort. Samoziejmé, Ze se nezabyval pouze vyvojem motort, vzdyt jeho prace
zasahovala do celého spektra oborti s auty souvisejicich. Prakticky se jednalo o obory
v celém vozidle. S moznosti jeho realizace to vSak bylo horsi. Pfesto kratce po jeho
néstupu, zaitkem srpna roku 1957, vyzkumny ustav podal ndvrh na Ceskoslovenskou
akademii véd o zafazeni Mackerleho do kvalifika¢niho stupné védecky pracovnik
I. stupné kandidat véd. Navrh tstavu byl potvrzen a dne 31.7. 1957 vyborem presidia
byl Ing. Julius Mackerle jmenovan kandidatem véd. Jeho odborna prace v UVMV méla
Siroky zabér v celém odvétvi automobilového priimyslu. Pfipomenime si jen ¢ast z jeho
konstrukénich vytvorti a vynélezd, z nichz nékteré licence téchto patentti byly vyhodné
prodany do zahranici. Jako bylo napfiklad samo staviteIné hydropneumatické pruzeni
s automatickou regulaci vysky vozu, které navrhnul, vykonstruoval, a dokonce bylo
i odzkouSeno na voze Tatra 603. V ,Sestsettrojce” bylo zabudovano pfimo v télese
pruziny. Tento patent se vyznacoval jednoduchosti instalace bez zasobniku tlakového
oleje, bez cerpadla pohanéného motorem a bez potrubi ve voze. Kazda pruzina

Patent hydropneumatické odpruzeni vozu s automatickou regulaci vysky vozu zakoupila firma Fichtel & Sachs
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umisténa u kola vozu méla své vlastni
¢erpadlo, pohanéné pohyby pii pruzeni.
éerpadlo dodavalo potfebny olej pro
regulaci vysky vozu a ¢asto slouzilo i jako
regulac¢ni ventil. Pruzina se mohla pouzit
jako samostatna anebo v kombinaci
s jinou neregulovanou pruzinou.
O licenci tohoto patentu projevila velky
zajem némecka firma Fichtel & Sachs, které
byla také nakonec prodana. Nebo jeho W Mrseby woitfy thot the
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mél vyhodu hlavné v moznosti plynulé
zmény pfevodu v Sirokém rozsahu otacek.

To wumoznovalo proti stupnovitému

prevodu lepsi vyuziti tazné sily. Ponévadz
vystupni otacky se daji obvykle regulovat
az od nuly, je mozny pfi hydrostatickém
pfevodu plynuly rozjezd bez spojky. 4:;“_',_'_,({_,.-";*
Velmi malé rychlosti byly vitané hlavné bsdens

u riznych stavebnich a zemédélskych = |
stroju a pod. Velka zména zatizeni neméla
vliv na vystupni otacky, nebot zde neni
skluz jako u hydrodynamického ménice
momentu. Dalsi jeho vyhodou byl snadny revers, coz zajistovalo vozidlu vyborné
manévrovaci schopnosti. S vyhodou byl pouzivan tfeba u traktorti, kde se osvédcilo
jednoduché ovladani rychlosti jednou péakou, kterd zaroven slouzila i pro zpétny chod.
Po pfechodu do UvVMV pracoval Mackerle na mnoha a mnoha réiznych projektech,
z nichz se, jak uz to ve vyzkumu byva, jen ¢ast dostala do faze vyvoje. Nékteré
prvky z nich byly patentovany a tspésné pouzity napiiklad u nového vozu T 613, ale
nékteré zas ziistaly pouze na papife, jako byl projekt celkového uspotadani rozvodovky
pod motorem u vozu Skoda 1000 z roku 1967 anebo ndvrh malého zemédélského vozu.
Jednim z jeho dalSich navrht bylo vypracovani vzduchem chlazeného osmivalcového

.
S e |

Secretary

The Institution of Mechanical Engineers cena Herberta
Akroyd Stuarta za rok 1962

dieselového motoru s vrtanim 140 mm, ktery byl vypracovan pod oznacenim RVHP.
Mackerleho neopustila ani jeho stala myslenka na maly osobni automobil, tak zvany
lidovy viiz, ktery se nepodaftilo vyrobit v kopfivnické Tatrovce. Snazil se ho prosadit i za
svého plisobeni ve vyzkumném ustavu. Proto v roce 1968 vznikl jeho dal$i navrh malého
osobniho vozu se vzduchem chlazenym motorem, umisténym vzadu, o obsahu 800 cm?,
kterému design karosérie vypracoval uznavany grafik a navrhaf Frantisek Kardaus. Vtiz
dostal nazev LIDO.

Na zakladé velkého tspéchu u odborné vefejnosti se zacatkem sedmdesatych let opét
dostala do tisku v té dobé zatim jeho posledni kniha ,Vzduchem chlazené vozidlové
motory”. Tentokrat dotisk nebyl zaméfen pouze na ceskoslovenské odborné technické
zadjemce, ale vice se soustfedil na zahranic¢i. Diky tomu, Ze jeji pfeklad byl vyhotoven
dvakrat v jazyce anglickém a jednou v jazyce némeckém, ruském a polském, dostala se
kniha do podvédomi mnoha zahranic¢nich odbornik a setkala se s neobycejnym ohlasem.
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Propagacné to byl vyborny tah. Mackerle navazal uzké styky s cetnymi zahrani¢nimi
autory technicky specializovanych ¢asopisti a knih.

Netrvalo dlouho a do Prahy za autorem pfiletél z Londyna pan Milligton. Byl to
vlastné takovy vyslanec od sira Harryho Ricarda, toho Ricarda, kterého Mackerle tolik
obdivoval a uctival a s kterym se jiz setkal za svého kratkého ptisobeni v Porscheho
konstrukci v Zuffenhausenu. Jiz tenkrat povazZoval za velkou dest se s timto
automobilovym velikdnem setkat, no a ted’ Ricardo poslal za ¢eskym konstruktérem
zprostiedkovatele, ktery mél za tikol ho pozadat o vypracovani prednasky o vzduchem
chlazenych motorech. Pfednaska méla byt presentovana na ptidé anglické spolecnosti
The Institution of Mechanical Engineers v Londyné. To byla ta nejlepsi odména, jakou
mohl za své dilo Mackerle obdrZet. S nadSenim a zodpovédnosti jeho vlastni pfednasku
vypracoval, ale bohuzel tésné pred terminem odletu mu bylo oznameno, Ze do Londyna
nepoleti. Jak je mozné a pro¢ mu vlbec byla cesta zakdzana? V té dobé to byla velmi
Casta praxe. Pamétnici si jisté vzpominaji, jak se musela na cestu do vSech zapadnich
statth podavat zadost o devizovy piislib. Z4dost museli schvalit a podepsat $éfové na
tfech trovnich. Ale ani po ziskani p¥islibu procedura nekonc¢ila. K vlastnimu vycestovani
muselo byt navic jeSté vystaveno zvlastni tfedni povoleni zvané vyjezdni dolozka.
Sjejim vydanim museli samozfejmé souhlasitjesté komunisti v podniku, pfipadné svazaci
ve Skole a nasledné pak statni policie. A tu kazdému jen tak nedali. Mozna, Ze v tom
hralo svou roli jeho pfibuzenstvi s jeho bratrancem Frankem Mackrle, ktery emigroval
a zil v té dobé ve Spojenych statech americkych ¢i komunikace s ¢etnymi zahrani¢nimi
reportéry, redaktory a spole¢nostmi. Komunisticky rezim se obaval, Ze by mohl Mackerle
emigrovat. Proto se také stalo, Ze nedostal bez udani dtivodu vyjezdni dolozku a do
Londyna nemohl odletét. Nezbylo mu nic jiného nez pozadat pana Milligtona, zdali by
mohl jeho pfednasku za néj precist on. Coz se také stalo. Asi za ptil roku dostal Mackerle
zpravu, Ze za jeho odbornou pfednasku mu byla udélena spolecnosti The Institution of
Mechanical Engineers cena Herberta Akroyd Stuarta za rok 1962. Byl to izasny tspéch
a velké ocenéni, které v naSem automobilovém pramyslu do té doby jesté nikdo neziskal.
Velmi touzil tuto cenu prevzit osobné, a proto podnikl druhy pokus a opét podal zadost
o povoleni vyjezdu do zahranici. Svéte div se, tentokrat po jistych komplikacich povoleni
dostal a na pfevzeti ceny ho pfece jen komunisti¢ti mocipani pustili. Navstévu Anglie
chtél maximalné vyuzit, a proto pfi této piilezitosti navstivil také nékteré anglické
automobilové zavody, ale hlavné navstivil prosluly tstav Sira Harry Ricarda. Setkali se
osobné opét po letech a Harry Ricard mu s uznanim podal ruku, coZ povazoval Mackerle
za velkou Cest.
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Rotoped

Kdyz se v 19. stoleti zacaly rozvijet védecké obory, pfineslo to také obrovskou zaplavu
prevratnych technickych vynalezii. Dnesni vyspéla technicka civilizace ma své zaklady
pravé v této dobé. Byla to doba genidlnich vynalezct, ktefi ve svych dilnach nebo
laboratofich vynalezli naprosto pfevratné stroje, pristroje, zafizeni a spoustu dalSich
véci, které ménily svét. Osud vynalezce a zlepSovatele potkal také Ing. Mackerleho. Ve
zacalo v roce 1966, kdy se mu v jeho myslenkach zjevil novy druh pohonu. Vzdy dlouho
premyslel nad predstavou, jak zkratit cestu od tlaku plynti na dno pistu motoru az na
obvod hnaciho kola. Ing. Mackerle si kladl otdzku, pro¢ se nedaji pro pohon vozidel
doptedu. Energie k pohonu se vyviji pfimo v noze, v jejich svalech. Neni tfeba slozitych
prevodi. Pro porovnani pfemyslel, jak je to vlastné s pohonem vozidla. Odkud vznika
jeho sila pro pohon vozu, jak se vyuZzije a jaké ma ztraty. Aby byl pfenos hnaci sily
motoru na vozovku efektivni, je tfeba se vypofaddat se spoustou negativnich odport
a ztrat, které v této cesté stoji. Vezméte si, Ze sila na dno pistu se pfendsi na ojnici, z
ni na kiidel, z hiidele na spojku, do pfevodovky, pies kloubovy hiidel do rozvodovky

Na pocatku kazdého vynalezu stoji technicky rozpor. Ing. Mackerleho zaujal rozpor mezi kolem a nohou
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s diferencidlem, pfes dalsi klouby do kola. Tento zcela novy typ pohonu, ktery napadl
Ing. Mackerleho a pfedstihl dobu, fungoval na principu postupného nafukovani gumovych
vakt, umisténych po obvodu kazdého kola. Tim se pfendsi tlak plynii pfes tenkou sténu
pruzné komory (vaku) pfimo na vozovku. Charakteristickym rysem tohoto systému je, ze
neexistuje mechanické spojeni mezi zdrojem energie a koly. Pravé timto zkrdcenim cesty
sily z pohonné jednotky pfimo do kol vozidla se odstrani nezadouci ztraty.

Napad, ktery se Mackerlemu vybavil, byl pfevratny. Od té doby zacal na svém
vynalezu intenzivné pracovat, zacal ho rozvijet a pomalu realizovat. Prace to nebyla
mnohdy jednoduchd, a to byl teprve zacatek dlouhé cesty od myslenky k prototypu.
Pro tak velkého a erudovaného konstruktéra, jako byl Ing. Julius Mackerle, to nebylo
nic slozitého. Sviij prevratny vynalez propocital, rozkreslii a navrhnul. Pfihlasil
ho na uradu pro patenty a vynalezy a byla mu dne 15.4. 1967 pod patentovy spisem
¢. 122423 udélena licence pod nazvem ,Motorové vozidlo pro jizdu na neupraveném
terénu”. Pak nasledovala vyroba funkéniho modelu, ktera méla pfesvédcit i zarputilé
nedtvéfivee. Dilo se povedlo, ale ze strany VUMV nebyla takové vst¥icnost, jak by si
jisté tento zajimavy vynalez zaslouzil. Jen velmi tézko pfed komisi obhajoval vyrobu
prototypu. Po demonstraci funkéniho modelu byl s velkymi potiZemi postaven prototyp
ve skutecné velikosti. Vozidlo bylo pojmenovdano ROTOPED. Pro stavbu Rotopedu
nemél Ing. Mackerle od vedeni tstavu zcela idedlni podminky. Finance na jeho vyvoj
nebyly dostatecné a po case byly zcela piiskrceny. Mackerle se svoji skupinou si museli
vypomahat, jak jen se dalo. Diky zru¢nym rukdm vSech mechanikti véetné Oldy Berana
a Jiftho Filipa se podafilo prototyp uvést do provozu. Jako pohonnou jednotku pro
rozvod vzduchu Rotopedu muselo byt pouzito pouze staré vyfazené dmychadlo Roots
z motoru JAZ 204, které Mackerle s velky nadSenim objevil na vrakovisti. Dmychadlo
spliiovalo vSechny pozadavky pro pohon Rotopedu. Dodavalo pozadované mnozstvi
vzduchu a dostacujici provozni tlak, ktery se pohyboval mezi 0,6 - 0,8 baru. Pro pohon
dmychadla byl pro zménu namontovan v té dobé nejlevnéjsi a nejdostupnéjsim motor
z vozu Trabant. Ten se nakonec moc neosvéddil, pro dmychadlo byl p#ili$ slaby a proto
pro zvySeni hnaciho momentu byl pfevod mezi motorem a dmychadlem nastaven do
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pomala v poméru 1,5:1. Rootsovo dmychadlo pracovalo ¢asto s ti¢éinnosti 25 % a z vykonu
motoru Trabant zbylo pro pohon 500 kg tézkého vozidla pouze 5 koni (3,7 kW ). To celé
bylo pfi¢inou malého vykonu vozidla. Rotoped byl schopen jizdy do stoupani asi 20 %
a maximalni rychlost po roviné byla 20 km za hodinu. Touto nevhodnou kombinaci sice
pracoval prototyp s malou ucinnosti, ale pfesto prokazal svoje nesporné vyhody. Pro
pohon pouzitého Rootsova dmychadla bylo potfeba silnéjsiho motoru, alespont motor
Skoda 110, ktery mél vétsi vykon a byl by schopen pracovat s vy$simi otackami. AZ v tom
pripadé by se dal ovéfit skutecny vykon Rotopedu, bohuzel na tento motor konstrukéni
skupina pana Mackerleho neméla a vyzkumny tstav ho nehodlal pofidit.

Samotné kolo Rotopedu vlastné spojuje funkci motoru na stlaceny plyn a pfevodovky
s plynule ménitelnym pfevodem se zpétnym chodem. Plovouci bronzové kameny,
které byly umistény v nabojich vSech ¢tyt kol, se pfesouvaly pomoci ocelového lanka,
ovladaného pakou u sedadla fidice. Jeho pfesunutim se ménil smér vzduchu do mécht
na obvodu kola a tim se ménil i smér pohybu Rotopedu. Pfed samotnou jizdou bylo
tfeba nejprve nahustit uzavieny okruh vzduchového systému Rotopedu na zdkladni
tlak 0,4 baru. Nahusténi se dalo provést bud externim kompresorem nebo zapnutim
vlastniho pohonu s dmychadlem. Rizeni je na vSechna ¢tyfti kola a pro leh¢i a snadnéjsi
fizeni byl pouZit pro kazdé kolo samostatny posilovac. Nafukovaci vaky kola pak slouzily
zaroven jako pneumatika a tlumic v jednom. Zména sméru tlaku vzduchu do jednotky
kola se da vyuzivat i jako brzda. Motor pohani Rootsovo dmychadlo s uzavienym
obéhem vzduchu, takZe tohoto systému se da pouziti v podminkach, kde neni atmosféra.
Ram vozidla tvofi zaroven i rozvod stlaceného vzduchu a tim padem slouzi i jako
vzduchojem. VSechna kola jsou hnana a fizena, mohou se otacet o 180°, takze Rotoped se
muze otocit doslova na misté. Zavéseni kola na vidlici umoznuje odpruzeni a uchyceni
vidlice na svislém cepu. Tim se vozidlo pii fizeni otac¢i na misté kolem jeho svislé osy.
Pro porovnani, samotné kolo Rotopedu véetné rozdélovaci hiidele ma hmotnost 25,5 kg,
coz je méné nez neodpruzend hmota pfedniho kola s brzdou tehdejsiho vozu Skoda 1100,
ktera vazila 32,5 kg.

Tento dosud neznamy druh pohonu Ing. Mackerleho vyvolal velky ohlas v mnoha
prednich svétovych odbornych publikacich a ¢asopisech, pficemz zprava o Rotopedu
se rozlétla do celého svéta. Byla to revolucni myslenka, ktera zasluhovala pozornost.
Rotoped byl také vystavovan na mezinarodni vystavé vynalezli a novych vyrobkd, ktera
se konala roku 1969 v Londyné. Mezi v tehdejsi dobé ceskoslovenskymi exponaty, které

vystavoval ¢s. podnik Patentexpo, vzbuzoval nejvétsi pozornost pravé Rotoped Ing.
Mackerleho. Rotoped prokazal také velmi dobré vlastnosti v prichodnosti terénem. Byl
predstavovan jako prototyp vozidla, které by mohlo jezdit po mési¢nim povrchu nebo by
se dal vyuzivat tfeba v zemédélstvi, protoze jeho nizky trakt nenici podlozi.

Velky zdjem o Rotoped projevily nejenom Spojené staty americké, do Prahy se hrnuli
zajemci i ze vSech koutli svéta. Priletéli zastupci letecké tovarny De Havilland, kteii
projevili zajem a chtéli zkusit tento druh pohonu vyuzivat pfi startu letadel, nebot by
se tim znacné snizily odpory. Dale zastupci spole¢nosti Canada Space and Information
service USA ¢i firma Evans Deakin & Company z Australie nebo z dalného vychodu se
s velkym zdjem dostavili pfedstavitelé japonské firmy Toyota. Ti se pfijeli dokonce do
Prahy na Rotoped podivat nékolikrat. O Rotopedu se psalo v superlativech ve vSech
odbornych svétovych ¢asopisech. Pro svoji mimofadnost se o néj velmi pozorné zajimal
a s velkym zajmem sledoval vSechny jeho zkousky tehdy zndmy anglicky redaktor David
Scoot, dopisovatel ¢asopisu SAE, Automobil Engineering a Popular Science.

Kolo Rotopedu spojuje funkci motoru na stlaceny plyn, prevodovky s plynule ménitelnym prevodem a s reverzi
a pneumatiky v jedné jednotce

O rok pozdéji v ¢ervnu roku 1970 se Rotoped opét objevil pfed Sirokou vefejnosti na
dalsi vystavé pod nazvem ,,Clovék a automobil” - IEMA 70, kterd se konala na prazském
vystavisti. I kdyz opét vzbudil vinu velkého zajmu pro jeho nevSedni druh pohonu,
s obtiZzemi se dal prosazoval. Jen tézko se dalo dal pfedpokladat, jaky by byl jeho dalsi
vyvoj. Zajemci o Rotoped se v podstaté s timto vynalezem teprve seznamovali a jeho
dalsi redlné vyuziti si jiz dnes v dobé vyrazné pokrocilé nikdo netroufa odhadnout.
Jednak z divodu, Ze byl ve stadiu zrodu a také proto, Ze z dnesniho pohledu Rotoped
vypada spiSe jako zajimava hracka nez novy smér vyvoje pohonu. V kazdém pripadé to
byl velky vynalez té doby, kterému bohuZzel nebylo dano se dal rozvijet.

Nevi se pro¢, ale naklonnost pro stavbu tohoto genidlniho vynélezu nebyla jiz od
prvopocatku. Mohlo to byt z mnoha diéivodii. Organizacné patfil UvMVv pod generalni
feditelstvi Ceskoslovenskych automobilovych zévodi (CAZ), kam patiili i vSichni
Zeskoslovensti vyrobci automobili a jejich piislugenstvi. V té dobé jako pracovnik CAZu
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mél na starosti ¢innost VUMV Ing. Faber,
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ktery, jak bylo vSeobecné znamo, se netajil Po lar EEEE,
svou nepfili§ velkou naklonnosti k Ing. =
Mackerlemu. Nebo to mohly byt rozpory Say, Smokey—
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ze samotného vyzkumného tstavu s Ing.
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jako konstruktér v némecké vyvojové
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Mackerle, nemohl pocitat s podporou. Ing.
Mackerle si musel pfi vyvoji a stavbé Rotopedu vypomahat sam, jak se jen dalo. Finanéni
podpora na cely projekt byla minimdlni a pro dokonceni prototypu byla nakonec
z nepochopitelnych dtivodi zastavena tplné!
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Citat ze zapisniku Ing. Julia Mackerleho: , Moji pfitelé” se vsemozné snaZili zabrdnit dalsimu
vyvoji Rotopedu a jesté pred dokoncenim prototypu zastavili financni podporu. Na dokoncent
jsem sehnal penize jinde, ale na zkousky jiz nic nezbylo. Nejuétsi zdajem méli Japonci z automobilky
Toyota, ktefi pfisli na predvddént dvakrdt. Politickd situace vSak ztéZovala uzavient licence”.

Mackerle se setkal s velkym neporozuménim z fad mnoha ,kvalitnich” odborniki,
ktefi tvrdili, Ze Rotoped nemftiZze vlibec fungovat. Jelikoz byl dalsi vyvoj zastaven pro
tak zvané ,jiné tkoly”, nemohly byt dale ovéfeny nejdtlezitéjsi hodnoty prototypu,
jako je spotieba vzduchu na ujetou drahu, ztraty netésnosti ¢i valivé odpory v rtizném
druhu terénu a dalsi. Nédhrada motoru Trabant motorem Skoda byla piipravena, ale
nebyla uz dale uskute¢néna. Z dtivodu zastaveni vyvoje nemohla byt zdjemctim z celého
svéta, ktefi se o tento vyjimeény vynalez zajimali, sdélena potfebna zakladni data. Dalsi
jednéani se zajemci se ztizilo z divodu ukonceni prace na vyvoji Rotopedu a to celé
budilo dojem netspéchu. Zajem ze stran zahrani¢nich investorti byl obrovsky, nicméné
laxnost a nechut ze strany vedeni vUMYV, potazmo CAZuy, tézkopadnost nasich ufadt
véetné tehdejsi byrokracie branily dal$imu vyuziti tohoto pfevratného vynalezu nebo
pripadné moznému prodani licence. Jen diky osobni obétavosti spolupracovnikii z tymu
Ing. Mackerleho se dostal do Narodniho Technického muzea v Praze a ne do $rotu, jak
bylo ptivodné rozhodnuto. V muzeu byl Rotoped vystavovan néjaky cas, potom pro
nedostatek mista prevezen do depozitafe v éelékovicich, kde v koutu a zapomenuty
mezi ostatnimi exponaty odpociva dodnes.
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»,Na pocatku kazdého vynalezu stoji technicky rozpor. Kdyz jediny prototyp stroje
rezavi a zvolna se rozpada ve skladi$ti muzea, znamena to, Ze vynalez byl zbytecny?
Ing. Mackerleho zaujal rozpor mezi kolem a nohou. Chtél najit novy zptisob pfenosu
hnaci sily na kolo. Novy princip pohybu vozidla v terénu. Byl tspésny. Regeni rozporu
vzdycky pfedstavuje krok ve vyvoji lidského mysleni. To, Ze neni vynalez vyuzit, ho
necini zbytecnym”.

Na podobném principu sestrojil Mackerle sviij dalsi maly vynalez, kompresor — motor
se Sikmou deskou a pruznymi komorami. Jeho krouzivy pohyb spocival v postupném
nafukovani pneumatickych mécht, tak zvanych odvalovacich membran, které se opiraji
o Sikmou desku. Tento princip pohybu se dal vyuzit hlavné v chemickém préimyslu nebo
pro cisténi odpadnich vod. Navrzeny prototyp byl postoupen do katedry spalovacich
motorti na VUT Brno, kde byl také vyroben a odzkousSen.
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Kupé UVMV 1100 GT - motor Skoda

Koncem Sedesatych let Ustav pro vyzkum motorovych vozidel zadal uvaZovat nad
vyrobou sportovniho vozu. Zptisobil to hlavné zajem a obliba sportovnich vozidel, ktery
v edesatych letech zasahl snad cely svét. UVMV dostal zelenou pro vyvoj zkudebniho
prototypu rychlého sportovniho vozu z vybéru domadcich automobilovych tovarnich
znadek. Na vybér byly v podstaté pouze dvé, Skoda Mlada Boleslav a Tatra Kopfivnice.
Zajem se obratil na znacku Skoda, konkrétné na vyvoj sportovniho vozu odvozeného
z kmenového typu gkody 100/110. Oddéleni karosérii pii UVMV pod vedenim Ing.
Vacka se pustilo do navrhu $asi, jehoz design pochdzel z myslenky Milana Strejcka. Jak
uz nazev vozu napovida, srdcem automobilu mél byt pouzit motor z typové fady 110 se
zvy$enym vykonem. Vyvoj a tupravy motort do sportovnich vozidel byla zase parketa
pro Mackerleho. Pod jeho vedenim se tym motoraiti UvMVv pustil do tpravy zakladniho
typu motoru Skoda 110. V kratké dobé z rysovaciho prkna Ing. Mackerleho vzniknul
motor Skoda 1100 2 x OHC. Jedna z alternativ, jak u zakladniho motoru Skoda 110 zvysit
vykon, bylo vybavit ho novou hlavou s rozvodem OHC. Mackerle zvolil osvédcenou
metodu, kterd se pouzivad u zavodnich motorti, coz je pulkulovy spalovaci prostor
s dvéma fadami ventilti, které ovladaly dva vackové hiidele. Rekonstrukce celého
motoru by se jevila jako pfilis slozitd a finanéné narocna a proto zvolil jinou alternativu.

Uprava motoru Skoda 1000 pro sportovni viiz kupé UVMV 1100 GT
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Snazil se vychazet z ptivodniho bloku motoru a proto jeho zdmér umistit do hlavy
motoru dvé vacky s rozvodem OHC vyfesil nestandardnim feSenim. Vyuzil ptivodniho
vackového hfidele, ulozeného v bloku motoru, ktery pohanél pomoci ozubeného femenu
obé vacky, umisténé v nové hlavé motoru. Aby docilil pozadovanych otacek obou vacek,
osadil vSechny femenice stejnym primérem. Opasani femenic pro zabér bylo vyfeSeno
dostatecné a diky tomu nemohlo dochazet ke kmitani volnych ¢asti femene. Hlava, jak jiz
bylo fe¢eno, musela byt navrzZena zcela nova. Jelikoz se nezménily rozméry bloku motoru
a zustaly stejné i roztece upeviiovacich Sroubti pro hlavu motoru, mélo to za nasledek
pii konstrukci nové hlavy ponékud stisnéné usporadani kandld. Ing. Mackerle vyfesil
vlastni konstrukci pfenos pohybu z vacky na ventil. Pouzil tak zvana hrnickova zdvihatka,
u kterych se pfi vymezovani viile nemusela demontovat vacka. Saci ventily mély pramér
36,6 mm a vyfukové 32,6 mm. Dalsiho zvySeni vykonu dosahl za pouziti dvou dvojitych
karburatortt Weber 40 DCOE2. Motor byl konstruovan i pro pfipadné pouziti vstfikovani
paliva. Kone¢né parametry motoru se nedochovaly, bylo pouze v zapiscich Ing. Mackerleho
poznamenano, Ze vykon dosahoval 82 k (60 kW) pii 6500 ot/min.

Pro nedostatek kapacity na zkusebné v UvMV byl motor brzdén na zkusebné VUT
v Bratislavé a pozdéji ve Skodovce v Mladé Boleslavi. BohuZel tento motor se nikdy
dal, nez do zkuSebny vyzkumnych tstavii nedostal a do vozu ,kupé UVMV Skoda
1100 GT“ nikdy nebyl namontovén. Reseni koncepce a tipravy podvozku vysoéanského
sportaku méla na starost skupina, kterou také fidil Ing. Mackerle. Zadni trojuhelnikova
ramena s vinutymi pruzinami tvofily zcela novy typ zavéSeni ndpravy. Prevazna cast
dilti pro podvozek a néktera s mirnou tipravou byla pievzata ze ékody 110. Kupé mélo
v pfedni casti karoserie
’ pro lepsi chlazeni motoru
s — [EEED T ’ umistény chladi¢, jehoz
= == funkci podporoval
elektricky vétrak. Piistup
k motoru, zabudovanému
v zadi vozu, byl umoznén
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pouze  pfes  nahoru
vyklapéci zadni okno.
Motor byl od nevelkého
zavazadlového prostoru
oddélen odnimatelnym
vikem. Dvoudverova
laminatova karoserie
sportovniho a nadéasového vzhledu, posazena na upraveném podvozku Skoda, méla
vpiredu moderni hranata vyklapéci svétla. Maximalni rychlost vozu byla naméfena
okolo 170 km/hod, rychlostni zkousky vSak byly provedeny pouze s provizorné
upravenym Skodovackym motorem s vykonem 55 kW. Poprvé se fanousci motorismu
mohli s vozem seznamit v roce 1970 v Praze HoleSovicich na druhém ro¢niku vystavy
snazvem IEMA - Clovék a automobil, kde vyvolal obrovsky zajem. O rok pozdéji se sice
objevil pfed publikem znovu, ale bohuzel i naposled. Bylo to na vystavé Autoprogress,
kdy po ukondeni vystavy byl odvezen a uloZen v prostorach vyzkumného ustavu
v zapomnéni.



Druhy domov

Svtij druhy domov nasel Julius Mackerle v malebném kraji ve Sluknovské vybézku na
okraji rozhrani Luzickych hor a Narodniho parku Ceské Svycarsko. Zde v malé obci
Doubice koupil v roce 1958 malou dfevénou chalupu pod ¢. 85 od mistniho rodaka
Kubika. Ze se rozhodnul pofidit si chalupu zrovna v tomto kraji, respektive v obci
Doubice, nebyla ndhoda. Za vsim stal jeho kamaradd z vojny a také byvaly kolega
z kopftivnické Tatry, pan Zdenék Vaclav Kleinhampl. Ten jezdil do Doubice na chalupu
jiz daleko dfive a jeho chalupa stala nedaleko chalupy Mackerleho.

Tak to méli stafi kamaradi k sobé blizko a casté spolecné posezeni obou rodin u dobré
kavy a vzpominani na staré dobré casy se stavalo jejich vikendovym koloritem. Je
pravda, Ze bylo tfeba starou chalupu pro bydleni trochu upravit. Mackerle byl nejenom
vynikajici konstruktér, ale také i zru¢ny kutil a tak veskeré prace na chalupé si provadél
sam. Spodni ¢ast upravil na jednu velkou obytnou mistnost a ptidu pfestavél na loznici.
Z jedné poloviny chléva vybudoval novy majitel tcelnou koupelnu se zachodem
a z druhé poloviny tolik potfebnou dilnu. Ktlnu pfestavél na krasnou velkou dvougaraz,
kde bylo dostatek mista pro tolik potfebné prace na autech. Péci o zahradu pfenechaval
dcefi Evé a manzelce Jarmile, které se o ni staraly velmi svédomité. V té dobé se jiz
u Jarmily zacala stale vic a vic ozyvat jeji dlouhodoba a pretrvavajici nemoc, ktera byla
diagnostikovana jako roztrouSena sklerdza. Velmi Spatné se ji chodilo a kazdoro¢né na
podzim jezdila do lazni, kde ji alespori na ¢as pomohli od bolesti.

Doubice se jevila jako to spravné misto pro odpocinek, a tak celd rodina travila na jejich
milované chalupé stale vic a vic volnych chvil. Vzdalenost na vikendové dojizdéni
z Prahy do Doubice sice nebyla mald, na zdolani 125 km dlouhé trasy bylo zapotfebi

2 hodin jizdy, ale na druhou stranu kouzelné prostfedi Luzickych hor vse za tuto
utrpnou a zdlouhavou cestu vynahradilo. Mackerle si v té dobé poridil novy automobil,
Fiat 600D. Nebylo to zrovna pfili§ prostorné auto, ale mélo motor vzadu, coz byla jedna
z vyhod, ¢im si vliz nového majitele ziskal.

Jak 1éta bézela, déti Julia jiz dospély. Dcera Eva promovala na CVUT Fakulté jaderné
a fyzikalné inzenyrské v Praze a syn Ivan studoval na CVUT na Strojni fakulté, rovnéz
v Praze. Oba méli ty spravné predpoklady a vlohy
po otci, aby se mohli stat dobrymi inZenyry. Ivan se
”———-'—“' ~ mezitim stacil oZenit s Ivonou Palickovou, s kterou se
— seznamil pravé v Doubici a narodil se jim syn Daniel.
V té dobé jesté stdle oba mladi manzelé studovali
na vysokych Skolach, Ivona na mediciné University
Karlovy a Ivan, jak jiz byl feCeno, na strojni fakulté
CVUT. Bylo ziejmé, Ze bude zapotiebi fesit bytovou
situaci, protoze celd rodina Mackerlovych i s Ivanovou
novou rodinou se do tfipokojového bytu v Plavecké
E ulici nemohla vejit. Pfilezitost se naskytla v dobé
o obsazeni Prahy spojeneckymi vojsky v roce 1968.
B
O

J. MACKERLE

Majitel jednoho bytu na Vinohradech, ktery stal naproti

VVZADU  Ceskoslovenskému rozhlasu, dostal od mésta za to, Ze
mu rusti okupantsti vojaci rozsttileli byt, jako nahradu

dva nové byty v bytové zastavbé sidlisté Kré na okraji

Kniha Automobily s motorem vzadu  Prahy. S néhradou bydleni nebyl viibec spokojeny

a byty v této lokalité se mu nehodily. Ivan reagoval na

jeho inzerat na vyménu 2 bytti na sidlisti Kr¢ za velky byt v centru Prahy a po dohodé s otcem
Juliem mu nabidnul za jeho dva byty krasny velky byt v Plavecké ulici. Byt byl ndhodou v
tésné blizkosti zaméstnani nového zajemce, coz bylo velké Stésti a tak se na vyméné dohodli.
Bydleni pro celou rodinu bylo zajisténo, Julius s manzelkou Jarmilou a s dcerou Evou se
prestéhovali do nového tfipokojového bytu a syn Ivan s rodinou do bytu 1+1 o dva bloky dal.
V tydnu do préace a o vikendech odpocinek na chalupé. Tento ¢esky fenomén chalupateni
zazival v sedmdesatych a osmdesatych letech dobu nejvétsiho rozkvétu a stal se masové
rozsifeny v tehdej$i dobé pro velkou ¢ast obyvatel zijicich ve méstech. Nevyhnulo se to
ani rodiné Mackerlovych. Vikendové dojizdéni do Doubice si vSichni ndaramné uzivali
a jejich chalupa jim pfirostla k srdci, zkratka stal se z ni jejich druhy domov. V té dobé¢,
kdy byl Julius zaméstnan ve vyzkumném ustavu, se jeho odborna literarni ¢innost
rozjizdéla na pIné obratky. Napsal nékolik dalsich knih z oboru automobili a fadu
¢lankt v technické literatufe, které posilal do domacich, ale také i do zahrani¢nich
Casopisti. V roce 1966 vydal s kolektivem odborné publikace, jako byla napriklad
,Udrzba vstiikovaciho zafizeni motorovych vozidel” anebo se podilel na knize
,Naftové motory ¢tyfdobé”. Bylo to v dobé, kdy byly vozy s motorem vzadu ve svété
velmi rozsifeny a jejich vyvoj zdaleka nebyl ukoncen. Mély nékteré nepopiratelné
pfednosti proti klasickému pojeti, které by se i v budoucnu mohly vyhodné uplatnit.
Zejména pii dal$im snizovani vahy hnaciho agregatu. Proto se stale vice a znovu
zkoumala otdzka zdkladni koncepce automobilu, umisténi motoru nebo zptisob pohonu.
Mackerle, jako velky zastance a odbornik na vzduchem chlazené motory a vozidla
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s motorem vzadu, se rozhodl ve své dalsi knize s ndzvem , Automobily s motorem
vzadu” objasnit zakladni pozadavky a typické vlastnosti téchto vozidel a zhodnotit je
jako podklady pro rozhodovani o nejvhodnéjsim postoji k umisténi motoru.

Ing. Julius Mackerle ptisobil jako dlouholety ¢len a zaroven i pfedseda zkusebnich komisi
na étyfech vysokych $kolach soucasné, v Praze, Brné, Bratislavé a v Ziliné. Objizdét
vysoké Skoly po celé republice a na nékterych jesté k tomu piednaset bylo casové velmi
naroc¢né, ale délal to velice rad. Studentiim toho mél hodné co fict. Obzvlast, kdyz vidél
z jejich strany zvySeny zdjem. Na VUT v Brné pfednasel stavbu motorti, kde seznamoval
studenty i s nejnovéjsimi trendy ve vyvoji spalovacich motorti a svym osobnim pristupem
se tak snazil vychovavat nové nadané konstruktéry a vynalezce. Béhem jeho pracovni
¢innosti mu bylo udéleno na 167 patentti, véetné téch zahrani¢nich. Vétsina byla z oboru
vzduchem chlazenych motorti, z odpruzeni vozidel vzduchem s automatickou regulaci,
samosvornych diferencialii, zavéSeni kola a podobné. Velkou skupinu tvofily patenty
Rotopedu a jeho odvozeni i pro jiné ucely.

Poznamka autora: Kdyz jsem se stal majitelem tidicského pritkazu, to bylo nékdy na stiedni skole
v 80. letech, daroval mi muij otec stary osobni automobil znacky VW brouk. Dobte si pamatuji, jak
jsem na ném provddél vsechny mozné i nemozné opravy a tipravy a protoZe vétsinou nebylo, kde je
provddét, casto jsem vyuzival dédovu gardz na jeho chalupé v Doubici. Déda s babickou zde trdvili
jiZ podstatnou Cdst v roce, protoze oba byli jiz ddvno v diichodu. Byl jsem student a zkuSenosti
s automobily jsem mél minimdlni. Chozeni na rady ohledné automobilii a oprav jsem mél velmi
jednoduché. Mohl jsem se kdykoliv a na cokoliv zeptat toho z nejpovolanéjsich. Jakmile jsem byl
v koncich a nevédel jak ddl, rychld a jednoduchd rada od dédy mé vZdy dostala do kolen. On snad znal
odpovéd’ na vsechno. Velmi dobfe se mi u dédy v gardZi pracovalo. Jeho dilna byla vybavend vsim
moznym ndtadim, pfes maly soustruh, ohybacku az po nejriiznéjsi pripravky pro montdze motori,
které si sam vyrobil. V té dobé se uz déda nezabyval vymyslenim a vyrobou riiznyjch zlepSovdkii
a pracovnich strojii, jak bylo za minulého rezimu pro kutily zoykem. Déda byl jiz starsi pdn, kterému
dne mi miij milovany , Brouk” vypovédél poslusnost a nechtélo se mu nastartovat motor, opét jsem
dosel za dédou s prosbou o radu, co by to mohlo byt. Oteviel zadni viko motoru a vekl mi, , startuj!”
Potom jen tak bez rukavic zacal vytahovat a zastrkdvat zpét kabely od civky elektrického zapalovini
a svicek a pritom je stdle drZel v ruce, aby na vlastni kiiZi poznal, kam az elektricky vyboj vede. Po
chvili tekl, musime nastavit odtrh. Celd zdleZitost trvala jen chvili a nékdo si miize 7ict, to bylo
jednoduché, na to bych prisel taky. Samoziejmé, ale cely ten p¥istup a rychld identifikace zdvady,
kterou déda provedl, ve mné zanechal silnou vzpominku. Pochopitelné, Ze se mi stejnd zdvada
opakovala v pozdéjsi dobé jesté nékolikrdt, ale kdyZ jsem postupoval p¥i jejim odhalovdni stejné
jako on, vzdy jsem dostal od elektrického vedeni motoru takovou rdanu, Ze jsem se hlavou prastil
o viko motoru a kabely mi vypadly z ruky. Asi to zndte, Ze to neni nic pfijemného, ale stejné nikdy
nepochopim, Ze déda, kdyz uz nebyl v té dobé nejmladsi, musel dostdvat stejné elektrické rany jako
jd a pritom nehnul ani broou. Anebo se mi ulomil nozni peddl plynu u mého mildicka. Svdrecku jsem
nemél a viibec jsem si nevédél rady, jak ddl, zrezivéld podlaha a peddl nebylo kam pfimontovat. Kdyz
uz jsem byl opét v koncich a jako hromddka nestésti sedél na zemi v gardzi, déda sel ndhodou kolem
a ptal se mé, ,nad cim premyslis”? Ukdzal jsem mu, co se stalo, chvili se zamyslel a pak odesel do
dilny. Jak se to dd vymyslet, fikdm si pro sebe, vZdyt peddl neni k cemu pfipevnit. Zanedlouho se
vrdtil z dilny a celou zdleZitost s ulomenym peddlem mél vymyslenou a vyrobenou. Kdo umi, ten
umi, holt bylo poznat, Ze vyndlezciim takové malickosti nedélaji viibec Zddny problém.

Teplovzdusny motor Stirling

V poslednich letech svého Zivota zaméfil Ing. Julius Mackerle svij zajem na Stirlingtiv
motor. To je tepelny stroj s vnéj$im spalovanim pracujici s cyklickym stlacovanim
a expanzi vzduchu nebo jiného pracovniho plynu. Charakteristickym pfiznakem uz v té
dobé byl boj o zachovani Cistoty ovzdusi a zivotniho prostiedi. Stale pfisnéjsi pozadavky
na obsah Skodlivin ve vyfukovych plynech délaly stejné jako dnes velké starosti
konstruktérim automobilovych motorti. Pfizptisobovani motorti novym podminkam
a dodatecné zafizeni pro ocisténi vyfukovych plyntd od Skodlivin komplikovalo
vyvoj motorti, a tak si Mackerle kladl otazku, zda se neda pohon automobilu zajistit
vyhodnéj$im druhem motoru, nez jsou v soucasné dobé motory s vnitinim spalovanim?
Jeho pozornost se zaméfila k druhému druhu tepelnych motorti s vnéjsim spalovanim,
které svymi parametry jsou blizko motortim s vnitinim spalovanim, ale maji pfiznivéjsi
podminky hofeni. Tyto motory nekladou velké pozadavky na palivo a pracuji stejné
dobie s jakymkoliv palivem. V jeho tivahach se objevil teplovzdusny motor Stirling.
O Stirlingové motoru védél uz davno,
neslo o zadnou novinku, ale jeho
koncepce ho uchvatila natolik, Ze se
rozhodl vice se jeho vyvojem zabyvat.
Jaka je vlastné historie Stirlingova
motoru? VSe zacalo roku 1816, kdy
anglicky pater Stirling obdrzel patent
na sviij motor. Bylo to v dobé velkého
rozkvétu parnich strojii, jejichz kotle
vSak byly pfi¢inou castych explozi
a smrtelnych drazi. Stirlingtiv motor
pracuje s konstantni naplni pracovniho
plynu a s vnésim piivodem tepla.
Nebezpecny kotel tedy odpadl, coz
zptisobilo velky zdjem o tento druh
pohonu. V té dobé se vsak objevil
i elektromotor, ktery mél podobné
vlastnosti. A kdyz priSel se svym
lehkym motorem Benz, nemohl s nim teprve se vyvijejici Stirling soutézit, zejména pro
pouziti v automobilu. V té dobé zacinal Stirling pouzivat pro zvySeni vykonu pietlak
pracovniho plynu a regeneratoru, coz vykon motoru zna¢né zvedlo. R 1843 piedélal ve
slévarné Dundee Stirling parni stroj na svij systém a pracoval jiz se zvySenym tlakem
vzduchu na 1,1 az 3,4 Mpa. Pfi stejném vykonu 27 kW jako s parou spalil tento motor
méné uhli a pracoval velmi tiSe. Tim jasné dokazal lepsi tepelnou tcinnost. Po Sesti
mésicich provozu vsak dno valce prasklo a tato zavada se opakovala jesté dvakrat, proto
se predélal stroj zpét na paru. Teplota Stirlingova motoru je vétsi, nez u parniho stroje
a nebyl k dispozici vhodny zaruvzdorny materidl. Stirlingtiv motor se proto omezil na

Ctyivalcovy Fadovy motor Stirling s rombickym klikovym
mechanismem

89



mensi vykony, byl vyroben v mnoha kusech, zejména pro ¢erpani vody a nékde pracoval
jesté dlouhou dobu po valce. Teprve pied druhou svétovou valkou si tohoto typu motoru
vsimla firma Philips. Hledala pro svoje bezdratové vysilaci stanice maly motor-generator,
ktery by nerusil vysilani zapalovanim motoru. Zdokonalenim celé konstrukce a zejména
pouzitim regeneratoru se podafilo vytvofit maly pfenosny agregat, ktery byl vhodny pro
neelektrifikované a rozvojové zemé. Pro pohon se dalo pouzit jakékoliv palivo. Svétova
valka a vybombardovani zavodu zastavilo vSak dalsi vyvoj. Po valce rozvojem tranzistort
opadl zdjem o malé agregaty. Firma Philips vSak zjistila, Ze pohani-li se Stirlingiv motor
cizim zdrojem ve sméru otaceni, zacne teplota ,tepelné” casti valce klesat a klesne az
hluboko pod nulu. Dosahlo se az teploty 120 K (-261 °C), coz staci ke zkapalnéni vzduchu,
vodiku a podobné. Na tomto principu se zacala vyrabét vysokovykonna chladici zafizeni.
Boj o distotu zivotniho prostfedi a energeticka krize znovu ozivila zdjem o Stirlingtiv
motor. Firma Ford zakoupila od spole¢nosti Philips vyhradni licenci na tento druh motoru
a tim se o néj znacné zvysil zajem. Céastka, kterou Ford za tuto licenci zaplatil, nebyla
zrovna mala, a tak tento zdjem se zddl byt zarukou pro vyvoj i do osobnich automobilti.
Kdyz projevil Ford z4jem o motory Stirling, méla jiz firma Philips vyvinuty svij vhodny
Stirlingtiv motor 4 - 215 DA s vykonem 128 kW pro osobni automobily, ktery se rozmérové
i vahové vyrovnal stejné vykonnému benzinovému motoru V8 ve voze Ford Torino.
U tohoto motoru 2. generace Stirling bylo pouzito misto klikového mechanismu Sikmé
desky s kloubovymi kluzaky. Velkou pfednosti Stirlingovych motorti je také jejich tichy
chod. V laboratorich firmy Ford se zkousely vSechny druhy nahradnich pohonti. Motory
Stirling mély ze vSech nahradnich druht pohonu nejlepsi tepelnou tcinnost, a pfitom
vyhovovaly i tém nejpfisnéjsim piedpisim proti znecistovani ovzdusi. Pivodni motor
Stirling mél jeden nedostatek, nebyl schopen rychlé zmény vykonu, jak tomu je tfeba
v automobilovém provozu. Rychld zména vykonu vsak byla vyfeSena zménou naplné
ve valci. U Stirlingova motoru je ve valci stala napln plynu, do které se teplo pfivadi
a zase odvadi pfes kovové stény. Odpada tedy rychlé odvadéni tepla vyfukovymi plyny.
Veskeré ztratové teplo se musi odvést chladicem, ktery proto musi byt asi 2x vétsi nez
u stejné vykonného motoru s vnitinim spalovanim. Firma Philips vSak na vyvoji chladice
zapracovala, a tak jsou jiz jejich rozméry srovnatelné. P¥i potfebném nahlém snizeni
vykonu se odcerpa ¢ast plynu z valce do zadsobniku, pfipadné se jesté kratkodobé propoji
prostor nad a pod pistem. Pfi pozadavku zvySeni vykonu se do valce pfivede plyn ze
zasobniku, ve kterém je pod velkym tlakem (asi 30 Mpa). Motor sam pracuje bez vyfuku
a proto zalezi jen na dokonalosti spalovani paliva v ohfivaku. Také firma General Motors
zakoupila licenci a zkouSela na druzicich moznost vyuziti slune¢niho zafeni pro ziskani
levné energie. Pro vzristajici zajem zakoupily licenci Stirlingova motoru jesté dalsi firmy
jako je MAN, MWM a United Stirling Sweden.

Budoucnost motort Stirling vidél Mackerle pifimo zavislou na vyvoji piedevsim
keramickych materialt. Pokud by se podafilo vyfesit tyto problémy, bylo by velmi
pravdépodobné, Ze tento motor caste¢né nahradi motory s vnitfnim spalovanim,
které pfecnival v mnoha dtlezitych parametrech (téméf mizivy obsah produkovanych
Skodlivin, tichy chod bez vibraci, moznost pouziti jakéhokoliv paliva). KdyZ si porovnal
vyhody a nevyhody motoru Stirling, které vypadaly pro jeho pouziti v automobilovém
primyslu velmi dobfe, o to vice se rozhodl zaméfit na jeho dalsi vyvoj. Nechal si poslat
od svého bratrance Franka ze Spojenych statti maly funkéni modylek tohoto typu motoru
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pro lepsi predstavivost. Pokousel se polosoukromym zptisobem provadét vyvoj na
Stirlingové motoru, ktery si sdm postavil. Jeho prace na vyvoji tohoto motoru nebyla
ale UVMV vzata pfilis pfiznivé. Proto se o brzdéni a pozdéji i pozastaveni vSech praci
intenzivné starali nékdejsi vedouci pracovnici tistavu motorovych vozidel a nadfizeného
organu CAZ. Mackerle napsal o tomto druhu motoru nékolik technickych zprav
a odbornych studii, ba dokonce seznamil své ¢tenare se Stirlingovym motorem i v jeho
posledni knize , Automobil dneSka a zititka”. Povedlo se mu jesté postavit zkuSebni
model motoru v mensim méfitku, ale na dalsi zkousky a vyvoj uz nemél dostatek sil.

Princip funkce Stirlingova motoru:
Schematicky popis funkce modelu Stirling.V hlinikovém odlitku je vytvoren vdlec 1 a v ném je
pfesné zabrouseny pist 2, tésnény jen nékolika ryhami na pldsti pistu, které tvofi labyrintové
tesnéni. Pohyb pistu se prendsi ojnici 8 na cep A klikového hiidele, na némz jsou klikové cepy
dva vzdjemné otocené o 90° . Druhy cep B ovlddd pomoci pistnice 7 pist 4, ktery premistuje
ndplit vzduchu ve vdlci 3 z teplého konce 5, vytvoreného tenkosténnym vilcem s ocelovym dnem
a zahitvaného lihovym kahanem, do studeného konce 6, chlazeného Zebrovinim v hlinikovém
odlitku. Jedna otdcka klikového hfidele je rozkreslena do cty¥ poloh klikového hiidele, naznacenyjch
vlevo nahote u obrazu. Na roztecné kruznici jsou oznaceny cep A ojnice pracovniho pistu 2 a v
predstihu ve sméru otdceni Cep B pro
pohon premistovaciho pistu 4. Pistnice
7 tohoto pistu je vedena v odlitku,
takZe pist 4 a sténa vdlce 3 se viibec
nedotykaji a mezerou mezi nimi miize
vzduch wvolné proudit ze studené
cdsti vdlce do teplé. Ve fizi I. jsou oba
| — ptemistovacs pusts 2 — e PIStY 0 horni poloze. Pracovni pist 2
e T tkonel i je tsné pied horni vivrati a pist 4 je
7 Vecap vaduchu do viméniku tésné za horni vivrati. VSechen vzduch
je soustiedén ve studeném prostoru 6
a je stlacen kompresnim zdvihem pistu
2. Ve fazi II. se klikovy h¥idel otoci
0 90°. Pracovni pist 2 mezitim dokoncil zbyvajici krdtkou drdhu do horni tivraté a vrdtil se zpét
do polohy odpovidajici fizi 1. Zato pist 4 vykonal témeé¥ cely zdvih z horni polohy do spodni
a vytlacil vzduch ze studeného spodniho prostoru mezerou mezi pistem a vdlcem nahoru do
teplého prostoru. Vzduch se zacal zahivat uz proudénim kolem stény a tento proces dokonéi dno
vdlce 5 zahtivaného plamenem. Ohidtim se tlak vzduchu zoySuje, pronikd v dalsi fizi I1I. mezerou
kolem pistu 4 a piisobi na dno pracovniho pistu 2. Ten piisobenim rostouctho tlaku zatim vykond
témér cely zdvih, pficemz pist 4 stdle jesté ziistdvd blizko dolni tivraté. Je to pracovni zdvih, ktery
téz roztoci setrvacnik k prekondni zdvihu kompresniho. V posledni fizi IV. ziistdvd pracovni pist
2 stdle blizko dolni tivraté, ale pii pohybu pistu 4 do horni tivraté se vytlaci vzduch do studené
cdsti vdlce, kde se ochlazuje. Ptejimané teplo se odvddi Zebry do okolniho vzduchu. V této poloze
je objem vzduchu v motoru nejoétsi a vzduch je nejchladnéjsi. Pracovnti pist 2 se zacne pohybovat
vzhiiru a nastdvd kompresni zdvih, ktery pokracuje az do faze I. Zasouvdnim pistnice 7 do vdlce 3
piisobi na zménu spolecného prostoru jako pohyb pistu s malym priimérem, ale pro jednoduchost
Ize tento jev zanedbat.
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Literarni cinnost

Vétsina publikaci a knih, které Mackerle napsal, byla urcena prevazné odborné verejnosti
a technickym odborniktim nez laické vefejnosti. V jeho dalsi knize sviij zabéhly zptisob
pojeti knihy zcela zménil. Chtél napsat knihu uréenou Sirokym vrstvdm motoristfi,
v které by vysvétlil i slozité problémy zptisobem vSem srozumitelnym. A to se mu
povedlo. V jeho dalsi knize , Automobily dneska a zittka” pouziva co nejméné vzorcti.
Sice diilezité odborné tidaje a tabulky si stejné nakonec neodpustil, ale ty nashromazdil do
prilohy azna konci knihy. Kniha se dostala do tisku roku 1977. V této publikaci seznamuje
Ctenafe se zdkladnimi zadkony pohybu na zemi, s principem pohonu automobilu, se
soucasnym stavem jeho vyvoje a s pohledem na moznosti splnéni novych pozadavku
v nejbliz§i budoucnosti. Zaslouzena pozornost byla vénovana novym pozadavkiim na
bezpecnost automobilu pfi jeho fizeni. Také stabilita automobilu a jeho odpruZeni bylo
probrano dostatecné diikladné. Dilezitym pozadavkem je cistota vyfukovych plynt,
a proto je v knize pfehled i jinych moznych zdrojti pohonu automobilu s poukdzanim na
jeho vyhody a nevyhody. To platilo o dal$im vyvoji motorti Wankel, o pouziti motoru
Stirling, o elektromobilech a dalSich. Velka ¢ast knihy je vénovana zvlastnim druhtim
pohonu. Jsou to zejména vozidla uzitkova, rekreacni a zavodni.

Mackerle jako zkuSeny a zbéhly konstruktér zavodnich motortt byl velmi casto
povolavan ke konzultacim a radam pfi feSeni nebo upravach motorti pro zavodni
tcely ceskych automobilovych zavodnikt. Navstévoval napiiklad dilnu pana Vaclava
Krejbicha, s kterym casto diskutoval o tipravach na zvyseni vykonu motorti na vozidlech
VAZ 2101 nebo VAZ 2103, které se pouzivaly jako zadvodni vozy MTX. Krejbich jako
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ostfileny konstruktér a femeslnik provadél velmi odborné tpravy na samosvornych
diferencialech, prevodovkach a za jeho nejvétsi konstrukéni dilo je povazovana vyroba
malé série 16ti ventilové hlavy pro motory VAZ. Pro tento projekt zacal vyrabét vlastni
klikové hfidele. Jen pro zajimavost, tyto hlavy se zkousSely i na upravenych motorech
VAZ s vétsim objemem 1750 cm?, coz si samoziejmé vyzadalo nemalé tipravy. Pfi malé
roztedi valct sériového bloku si tprava vétsiho vrtani vyzadala rovnéz ocelové vlozky
pripajené mosazi do ptivodniho bloku. Tento motor dosahoval pfi 7200 ot/min vykon
121 kW a nejvétsiho tocivého momentu 170 Nm. Zmény vSech ostatnich dilti byly vSak
tak zasadni, Ze se vlastné jednalo o zcela novy motor.

Ing. Julius Mackerle vSechny své dosavadni zkuSenosti se zdvodnimi motory vlozil do
jeho dalsi knihy , Motory zdvodnich automobili”, kterou napsal v roce 1980, v dobé, kdy
si jiz uzival diichodového zaslouZeného odpodinku. Caste¢né knihu sepisoval v Praze,
ale vétS§inou se psani usilovné vénoval na jeho milované chalupé. Z knihy Ize jiz podle
nézvu pfedem usoudit, na co byla zamétena. Uvodem jsou probrany zasady, které se
u zavodnich motortt musi dodrZet ve zvysené mife. Pozornost je vénovana piipravé
smési paliva se vzduchem, moznostem dosaZeni vysokych otacek, vstiikovacimu zafizeni
i zapalovani. A na zavér knihy uvedl nékolik typickych zavodnich motord.

I kdyZ uz aktivné nepracoval a uzival si s manzelkou Jarmilou zaslouzeného odpocinku,
neznamenalo to konec jeho tviirci ¢innosti. Svého starého Fidtka vyménil za novéjsi viiz
,,Ziguli 2101” a na své chalupé se pilné vénoval mnohym vynaleziim a konstrukcim na
vyrobu naradi a stroji pro domaci dilnu a zahradu. Pofidit si rizna dilenska vybaveni,
jako v dnesni dobé, nebylo toho ¢asu zas tak jednoduché. Obchody se zboZim nenabizely
takové moznosti ndkupu, jako dnes, a tak si museli domaci kutilové a femeslnici poradit
sami. Mési¢ni casopis ,Udélej si sam” byl pro tyto prilezitosti pfimo jako zrozeny. Zde
byla dana Siroka nabidka inspiraci a ndpadti pro zrucné a sikovné rucicky, které si mohly
doma svépomoci poiidit véci rizného charakteru. A pravé do tohoto casopisu posilal
Mackerle své vynalezy a zlepSovaky, které si mohli zdjemci dle pfilozenych plankt
a vykrestli sami zhotovit. Maly universalni soustruh, hydraulicky lis, zahradni trakttrek
nebo sekacka na travu, to je jen ¢ast z jeho pfispévki, které byly v casopise otisknuty.
Rodina Julia Mackerleho se mezitim rozrostla o dalsi dva potomky. Dcera Eva si vzala
svého pritele Honzu Stejskala a narodily se jim dvé hol¢icky, Lenka a Hanka.
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Diichod

Jak plynul ¢as, tak sily zapalenému vynalezci, konstruktérovi a spisovateli v jedné osobé
pomalu ubyvaly. Ani zdravi mu neslouzilo tak, jak by mélo, pfesto se jeSté rozhodl
k sepsani jeho posledniho literarné odborného dila, které vyslo v roce 1985. Tentokrate
pro zménu zaméfeného na ekonomické vyuziti paliva ve vSech moznych motorech.
Kniha snazvem ,, Automobil s lepsi ti¢innosti” objastiuje ¢tenaditim, kudy energie z motoru
unikd nevyuzita a jaké jsou moznosti zlepSeni. Autor se zamysli nad tim, je-li dnesni
benzinovy motor nejvhodnéjsi. J[sou posuzovany vSechny znamé zdroje energie, pohony
motorem elektrickym, parnim, naftovym, setrvacnikovym i automobily s pohonem
hybridnim. Pozornost se vénuje i vhodnému pfevodu a rtiznym druhtim akumulatort
energie. Publikace radi, jakym zptlisobem lze sniZit spotfebu benzinu a nafty okamzité
a jak to vypada vyhledové, az budou vsechna fosilni paliva vycerpana. Klade dtiraz na
zachovani zivotniho prostfedi. Mackerle v knize poukazoval na nebezpeci zamoteného
ovzdusi, které hrozi lidskému zdravi pfi nedokonalém hofeni uhlovodikového paliva
spalovacimi motory. A protoze se motorova vozidla na znecisténi ovzdusi podileji
znacnou mérou, kniha se zabyva i timto problémem.

Julius a Jarmila
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z V roce 1986 byl Ing. Julius Mackerle postizen
autumu_l:u_l C mozkovou mrtvici a od té doby jiz nebyl
s IEPSI ucinnosti schopen védecké prace. Jeho zdravotni stav
se postupné zhorsoval. Zacatkem cervence
1987 odjela jeho dcera Eva na dovolenou
s détmi Hankou a Lenkou do Doubice
a tatinka s maminkou tam vzala s sebou.
Bohuzel dovolena neprobihala v poklidu,
jak by méla, maminka Jarmila si zde zlomila

j-mackerle

SNTL

nohu a musela byt pfevezena do nemocnice.
Skon¢ila v Thomayerové nemocnici v Praze,
kde ji byl voperovan umély kloub. Tatinek
Julius se ale o sebe starat nemohl, protoze
jiz v té dobé byl po mrtvici, a z toho dtivodu
byl na cas umistén do LDN (nemocnice
— lécebna dlouhodobé nemocnych), ale
protoZze se pfece jen dovedl samostatné
pohybovat, navrhli mu tamni lékafi pobyt
v domové dichodcti. KdyzZ se v fijnu Jarmila z nemocnice vratila, Eva si vzala oba rodice
k sobé do bytu, kde se jim obétavé vénovala. Po Vanocich se starsi manzelé pfestéhovali
zpét do svého bytu. Bohuzel Jarmila se velmi $patné pohybovala a Julius z dtivodu
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mrtvice obcas ztracel pamét, a tak se stavalo, Ze zmatené bloudil po sidlisti a nevédél,
kde bydli. Proto také nebylo mozné, aby se oba manzelé o sebe trvale starali. Julius si to i
pies své zdravotni problémy uvédomoval a nechtél zptisobovat potize a proto, kdyz mu
prisla kladné vytizena zadost o pobyt v Domové diichodcti v Praze-Kr¢i, Sulické ulici,
nechtél slySet o zruSeni Zadosti a trval na pfijeti do Domova. Tam odeSel v bieznu roku
1988. Eva ho chodila 2x tydné navstévovat. O prazdninach si ho i spolu s maminkou
opét vzala na chalupu do Doubice. V pofadku se vratili zpét do Prahy, ale kdyZ jednou
za dédou Juliem pfisly na navstévu do ,Domova” jeho vnucky Hanka s Lenkou, zjistily,
ze bezvladné lezi na ldzku a moc nereaguje. Personalu to bylo jedno, pfinaseli mu jidlo
a netknuté ho zase odnaseli. Ihned to fekly mamince Evé, ktera se tam okamZzité rozjela.
Personalu vynadala a zacala vyjednavat pfevoz do nemocnice. V nedéli 4. zaii spolecné
s Ivanem prevezli tatinka do Thomayerovy nemocnice na pavilon A4. Zde se situace
opakovala, zddnda zavratna péce o nemohouciho stafika zde nebyla, a proto pravidelné
chodila Eva do nemocnice tatinka krmit. KdyZ opét jednou za nim pfisla na navstévu,
tatinek uz tam nebyl. Pry ho pfevezli na pavilon B3. Pfevoz v takovém stavu znamena
vzdy rozsudek smrti. A bohuzel taky byl, dne 11. zati 1988 Ing. Julius Mackerle zemfel.
Ing. Julius Mackerle byl netinavnym propagatorem vzduchem chlazenych motort i v
dobé, kdy jiz bylo jasné, Ze tyto motory nemaji v osobnich automobilech plnohodnotné
uplatnéni. Padu komunistického rezimu, na ktery tak vytouzené cekal, se tento velmi
uznavany, ale bohuzel v té dobé jiz trochu v tstrani zapomenuty konstruktér, nedockal.
Dne 16.zaf byl za piitomnosti své rodiny a nékolika blizkych pfatel pochovan na
Déblickém hibitove.

Poznamka autora: Bohuzel doba, kdy jsem od dédy mohl pfijimat co nejvic informaci
a zkuSenosti co se tyce automobilii a motorii, byla pro mé velmi krdtkd. Za mého studia na Stredni
priimyslové skole v Betlémské ulici v Praze jsem jako kazdy student musel vypracovdvat skolou
zadané technické tikoly, které se odevzddvaly s vyfeSenim a vypocitinim kompletniho konstrukéniho
zaddni. Samoziejmé, Ze mé, skoro jako kazdého studenta, tyto odborné price vétsinou obtéZovaly,
a tak se vétsinou fesily kolektivné. Nékdo néco vymyslel, nékdo néco vypocital, nékdo to pouze opsal
a v konecném feseni to méli vsichni stejné. Rozhodl jsem se, Ze dalsi zaddni, konstrukci stabilniho
jednovdlcového motoru, si vypracuji tiplné sdm, protoze mé motory vcelku zajimaly. Je pravda, Ze
nékteré postupy vypoctii jsem mél spolecné se spoluzdky, ale jadro feSeni jsem si chtel zachovat
své. Kdyz jsem pozidal dédu, jestli bych si na jeho velkém rysovacim prkné mohl motor narysovat,
ochotné souhlasil. Jaké bylo ale moje prekvapenti, kdyz chtél po mné vidét vsechny vypocty a ndorhy.
Prohlédl si je a pak mi zacal vysvétlovat, Ze toto zaddni nent zcela spravné vypracované a Ze by to
chtelo celé predélat. Déda byl jiz v té dobé v diichodu a myslim, Ze to bylo pro néj takové malé piijemné
zpestieni. Musim po pravdé fict, Ze za jeho asistence, kdy jsem vse prepocitdval, piekresloval a znovu
konstruoval, jsem se naucil mnohem vice nez skoro za celou dobu mych studii ve skole. Moznd, Ze
to bylo tim, jakou formou mi vSe vysvétloval, moznd, Ze to bylo jakymsi respektem, ktery jsem pred
dédou meél, ale v kazdém p¥ipadé to pro mé byla vybornd a jedineénd zkusenost. Mé vypracované
zaddni se zdsadné liSilo od ostatnich a pii zndmkovdni jsem byl také za to paticné odménén. Bylo mi
feceno, Ze jsem to urcité nevypracoval sim, a tak jsem dostal ze vSech studentil tu nejhorsi zndmku.
Je pravda, Ze dalsi skolni prdce jsem jiz opisoval tak, jako vétSina ostatnich studentil, protoZe jsem
zjistil, Ze md snaha byla k nicemu. Na druhou stranu ale jsem byl velice rdd, Ze se mi jako mdlo komu
dostalo té pocty, abych spolecné s dédou mohl vytvorit alespori jedno konstrukéni feseni spalovaciho
motoru. A myslim, Ze v té dobé to bylo také uz i jeho posledni.
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Zivotn{ osud mého dédy Ing. Julia Mackerleho byl v kazdé jeho fazi spojovan se svétem
automobilti. Vozidla vSeho druhu ho provazela od studentskych let pfes vojenskou
sluzbu az po jeho nejplodnéjsi léta v kopfivnické Tatrovce vcetné ptisobeni v UvMV
v Praze. Prozival plodnda konstruktérska léta, ktera ho ve vSech rtiznych obdobich jeho
zivota maximalné napliovala. Do kazdého svého navrhu ¢i technické myslenky se vrhal
s maximalnim odhodlanim a daval do néj maximum ze svych odbornych védomosti.
Ostatné jako dtikaz samo o sobé hovoii nespocet zlepSovacich navrhi a vynalezii, které
se mu za jeho produktivni pracovni ¢innosti podafilo motoristickému svétu nabidnout.
Déda byl ve svém oboru beze sporu profesional kazdym coulem. Byl velmi uzndvanym,
obdivovanym a respektovanym vyndlezcem a konstruktérem. Na druhou stranu, ne
vzdy se mu povedlo prosadit jeho konstruktérsky zamér. Pfesto svymi technickymi
vytvory nékolikrat ukazal automobilovému svétu, jakym smérem by se mohl vyvoj
v nékterych odvétvi osobnich i nakladnich vozidel ubirat.

Diky sepsani této knihy jsem mél velkou moznost podrobné nahlédnout do dédovy
velmi plodné konstruktérské minulosti. Co k osobé Ing. Julia Mackerleho jesté dodat?
Vim, Ze nebyl jediny, ktery pfinesl ceskému automobilovému priimyslu svymi vynalezy
a zlepSovaky pokrok, plody a uznani. A to je jen dobfe, protoze bez takovychto
zapalenych odbornikd, vyndlezcti, zkratka konstruktérskych kapacit, by se vyvojnaseho,
ale i svétového motorismu jen obtizné posouval vpfed.

Daniel Mackerle
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Motory navrzené Ing. J. Mackerlem

Znacka Typ Vrtani Zdvih Valce kw otacky Pohon Poznamka
SKODA DL2 140 175 2 57 2000 nafta vyvinut prototyp
SKODA 6 AN 120 120 140 6 89 2000 nafta vyvinut prototyp
SKODA 16ADH140 140 130 16 518 2650 nafta navrh - dvoutakt
SKODA 16 AH 140 140 160 16 518 2250 nafta navrh
TATRA T111A 110 130 12V 130 1800 nafta Uprava - hlava
TATRA T 904 120 150 4 63 2000 nafta | vyvinut prototyp
TATRA T116 120 150 6 boxer 96 2000 nafta vyvinut prototyp
TATRA T 909 120 130 8V 133 2000 nafta série 928 az 930
TATRA T 602 85 86 4 boxer 63 4800 benzin | sportovni
TATRA T 603 75 72 8V 73 4800 benzin | série
TATRA T 604 85 75 2 boxer 30 4500 benzin | vyvinut prototyp
TATRA T 607 75 72 8V 148 7500 benzin | sportovni
uvmyv §$110GT 72 68 4 59 7000 benzin | dprava — prototyp
ovmv RVHP 140 110 8 198 2600 nafta navrh

Udéleneé patenty
Cislo Nazev patentu a datum
patentu Zemé prihlasky Strucny popis a vyuZiti patentu
82456 CSR Regulace vzduchového chlazeni | Regulace skrceni vstupu vzduchu do
spalovacich motord. 23.2.1949 |ventilatoru v zavislosti na podtlaku v
sacim potrubi a s korekci na vnéjsi
teplotu thermostate.
83215 CSR Uspofadani ndhonu ventilatoru | Vyhodny nahon ventil(i, zejména pro
vzduchem chlazenych motord. naftové motory, umoziiuje malou roztec
4,12.1952 valcl, dobré chlazeni a malou vahu
motoru. PouZito u nové rady motorti
Tatra 924,926,928K,930,930K s vynikajici
malou mérnou vahou. Dale u stabilnich
motord 1ST120 a 2ST120 Slaviamotor
Napajedla.
83216 CSR Umisténi vstfikovaciho ¢erpadla | Umisténi vstfikovaciho ¢erpadla, dle
u vzduchem chlazenych vV patentu je mozno pouzit jednoho
motor(. 4.12.1952 ventilatoru u V motor( a tim snizit vahu,
zmens$it rozméry a sniZit cenu. PouZito u
novych V motord Tatra 926,928,928K,930
a 930K.
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83635 CSR Nahon ventilatoru vzduchem Tento patent poprvé uvadi ndhon
chlazenych motor(. 17.5. 1946 ventilatoru pres hydraulickou spojku za
Prévo prednosti od 27.8. 1944 ucelem regulace jeho otacek. Horsi

ucinnost hydraulické spojky pfiprokluzu
odstranuje druhy mechanicky prevod s
volnobézkou. Caste¢né vyuzito u motord
Tatra 924,926,928,928K,930 a 930K.

83649 CSR Samosvorny diferencial, zejména | Tento samosvorny diferencial s
pro motorova vozidla. 2.8. 1950 | hydraulickym brzdénim funguje

automaticky teprve pfi prokluzu kola.
Dosud neni vyuZito

8953 CSR Poloautomatické fazeni rychlosti | Poloautomatické fazeni prevodu pfi

9686 NDR u prevodovych skiini automobild | seSlapnuti spojkového pedalu s

1034784 Francie 8.2.1950 automatickou kombinaci dvou nejvyssich

472549 Italie stupnitl. Dosud neni vyuZito.

83941 CSR Upevnéni kozliku ventilovych Patentem je omezen vliv roztahovani
vahadel u vzduchem chlazenych | hlavy valcC teplem na zménu vdle na
motord. 22.1. 1951 ventilu a umoznuje snizit hluk motoru.

Pouzito u vozu T 603.

83957 CSSR UloZeni dynama u vzduchem UloZeni dynama dle patentu pfineslo u

9992 NDR chlazenych motor(. 24.11. 1950 |vozu Tatraplan a uvozG T 111 proti

145343 Svédsko drivéjsimu uloZeni snizeni ceny, hluku a

705765 Anglie vdhy a kontrolu ¢innosti ventilatoru.

1045021 Francie Pouzito u voz( T600a T 111

141956 Madarsko

84151 CSSR Radéni vicestupfiové pirevodové | Patent umoZiiuje fadit vicestupriovou
skfiné s pfidavnym prevodem. pfevodovku s pfidavnym prevodem
3.1.1953 pouze jednou pakou. Dosud neni vyuZito.

84355 CSSR Usporadani chladicich Zeber na P¥i Zebrovani hlavy dle patentu je dobfe
hlavé valce vzduchem vyuzito chladiciho vzduchu a zjednodusi
chlazeného spalovaciho motoru. |S€ oplechovéni motoru. PouZito u typG T

924,926,928,928K,930 a 930K. Déle u
motord 15T120 a 2ST120 Slaviamotor
Napajedla.

85741 CSSR ZpUlsob utésnéni vzdusného valce | V tomto patentu je pfednostné vyuzito
k pruZicimu nebo podobnému myslenky vyuZit pohybu pfi pruzeni k
ucelu pohonu pumpy na dopliiovani ztrat oleje

netésnosti pistu u hydropneumatické
pruziny. Podklad pro dalsi patent 87888
84767 CSSR Zafizeni k mechanickému Jedna se o tfeci spojku k blokovani

vyfazovani hydraulické spojky
pro motorova vozidla z ¢innosti.
12.3.1954

prokluzu hydraulické spojky a tim snizeni
spotreby paliva pfi jizdé. Provedeni je
konstrukéné a rozmérové vyhodné.
Dosud neni vyuZito.
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90731 CSSR Zadni kyvadlové naprava pro Vykyvna ndprava s nizko ulozenym
40761 Polsko motorova vozidla. otocnym bodem a s konstantni sbihavosti
15463 NDR kol pfi pruzeni.
1031146 NSR
554120 Itélie
1151307 Francie
40761 Madarsko
341721 Svycarsko
822497 Anglie
98198 Holandsko
100725 CSSR Chlazeni automobilovych motor( | Zlepsuje chlazeni vzduchem zejména u
14508 NDR vzduchem. motor( s malou rozte¢i valcd. Umoziiuje
814537 Anglie vysoky vykon a malou vdhu motord.
163726 Svédsko Pouzito u motord T 603 a 1ST120 a
1147859 Francie 2ST120 Slaviamotor Napajedla.
553505 Itélie
340667 Svycarsko
96618 Holandsko
87888 CSSR Vzdus$ni pruZeni s hydraulickym | Velmi vyhodna hydropneumaticka
1043102 NSR pfenosem pruZici sily na pist, pruZina s automatickou regulaci vysky
572498 Italie zejména pro motorovd vozidla. | vozu bez potrubi ve voze. S vyhodou se
144731 Madarsko |5.6.1956 da pouzit jako zlepSeni stavajiciho
41729 Polsko pérovani. Je ve zkouskach. O licenci se
163328 Svédsko zajima fa Fichtel - Sachs NSR a fa Netalast
20934 Jugoslavie Anglie. Firma Fichtel - Sachs jiz uzavrela
203376 Rakousko smlouvu.
849342 Anglie
87773 Dénsko
1244904 Francie
356026 Svycarsko
103830 Holandsko
88669 Samosvorny diferencial. 20.8. Samosvorny diferencial na hydraulickém
42361 ¢SSR 1957 principu s omezenou ucinnosti v zavislosti
853446 Polsko na relativnich otackach satelitd. Dosud
147633 Anglie neni vyuzito.
21378 Madarsko
1199964 Jugoslavie
593585 Francie
363245 Italie
25160 Svycarsko

NDR
88668 CSSR Zarizeni k ovladani vozidla Jednoduché dvoupeddélové ovlddani,
42009 Polsko pomoci dvou pedald. vyuZivajici normalini spojky, ovladané
859612 Anglie dostredivym regulatorem. Dosud neni
1201298 Francie vyuZito.
207261 Rakousko
569643 Italie
368386 Svycarsko
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93773 CSSR Regulator k ovladani spojky. Pouzitelny u dvoupeddlového ovladani s
1239279 Francie korekci spinacich otdcek dle podtlaku v
214290 Rakousko sacim potrubi a umoZnuje vyuZit pfi
619743 Italie rozjezdu max. krouticiho momentu
1119681 NSR motoru. Dosud neni vyuZito

902098 Anglie

93872 CSSR Vzdusni pruzici Ustroji vozidlas | Technologické a funkéni zdokonaleni

1236454 Francie automatickou regulaci vysky hydropneumatické pruziny s

616853 Itélie vozidla. automatickou regulaci vysky vozidla.

870748 Anglie Dosud neni vyuZito.

218394 Rakousko

11003157 NSR

174751 Svédsko

95440 CSSR Pfedni naprava pro motorova Vynikd jednoduchosti a malym

586403 Belgie vozidla. poZzadavkem na prostor. Hodi se zejména

870789 Anglie pro vozy s motorem vzadu.

97730 CSSR Prepliiovany spalovaci motor s Dvojity prevod se zapina hydraulickou
dvoustupriovym pohonem spojkou a zajistuje Usporny provoz
kompresoru a ventilatoru. motoru.

98888 CSSR Hydropneumatické pruZici Technologické a funkéni zdokonaleni

177184 Svédsko ustroji. patentu ¢.87888 umoziiujici vzduchové

1277314 Francie pruZeni s regulaci vysky i pro malé vozy.

899126 Anglie Dosud neni vyuZito.

1135309 NSR

98889 CSSR Hydropneumatické pruZzici Umoznuje zkraceni hydropneumatické

177185 Svédsko ustroji. pruZiny a odstranéni membrany. Dosud

1281906 Francie neni vyuZito.

899480 Anglie

637867 Italie

99573 CSSR Vykyvné polonapravy Odstranuje boéni posun pneumatiky po

1270250 Francie vozovce pfi pruzeni vykyvnych poloos.

898728 Anglie Zlepsuje jizdni vlastnosti a snizuje

638257 Italie opotiebeni pneu. Dosud neni vyuZito.

Ptipravuji se zkousky. Mdze mit velky
vyznam!

104276 CSSR Plnici ventil pro
hydropneumatické pruziny.

102048 CSSR Hydropneumatické pruzici Hydropneumaticka pruzina, zapojena na

183501 Svédsko zarizeni pro vozidla. cizi zdroj s ventilem tlumice, zavislym na

1296202 Francie zatiZeni pruziny.

106420 CSSR ZpUsob a zafizeni k pohonu Komorova hnaci pneumatika.
vozidel.

12632 CSSR Vzdusni pruzeni s hydraulickym

prenosem pruZici sily.
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hydropneumatickou pruzinu.

107301 ¢SSR Hnaci kolo vozidel Komorova pneu s pevnym nakruzkem
J 2689 CSSR Hydropneumaticka pruzina
12690 CSSR PInici ventil pro

12729 CSSR Termostat pro regulaci chlazeni
vzduchem chlazenych
spalovacich motord.

Tycovy termostat, pfipevnény na celou
tadu valct ( Cihak + Schwaller ).

napravy automobilu s vykyvnymi
hnacimi poloosami.

12731 CSSR Ustroji pro regulaci mnozstvi PInici ventil spole¢né se Zrzavym a
kapaliny. Dockalem.

J 2740 CSSR Usporadani fadového vodou PoloZzeny motor, saci potrubi dole, chladi¢
chlazeného motoru. sklonén na bok.

12743 CSSR Plnici ventil pro
hydropneumatickou pruzinu.

) 2803 CSSR Ustroji pro zavéseni zadni (s Apetauerem a Vyroubalem )

12817 CSSR Ustroji pro zavé$eni zadni Obnova J 2460 ( s Apetauerem a
napravy automobilu. Vyroubalem )

12778 CSSR Hnaci kolo vozidel. Valcové, sikmo uloZzené komory.

12873 CSSR Hnaci kolo vozidel. Jednotlivé segmenty opasané tfemi pasy.

12845 ¢SSR Hnaci kolo vozidel. Pevna obruc¢ s vinovci s bo¢nim vedenim
rafku.

12904 ¢SSR Tepelny motor. PFrimy ptivod tepla do komor hnaciho
kola.
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V nasi historii bylo mnoho Gspésnych konstruktérii, vynalezci a vyznamnych
osobnosti, kteti v automobilovém pramyslu hodné¢ znamenali. Na pocatku
samotné¢ho vyvoje motorovych vozidel byli praveé Cesti konstruktéfi jedni
z prvnich, ktefi ukézali automobilovému svétu, jakym smérem se ma
ubirat. Pfipomenme si naptiklad Leopolda Svitdka, ktery sestrojil prvni
motorem pohanény automobil ve stfedni Evropé — Président, pattici dodnes
k nejvzacnéj$im exponatim Narodniho technického muzea v Praze. Nebo
Viaclava Laurina a Vaclava Klementa, kteti zacali v roce 1899 s vyrobou
motocyklli ajiz o devét let pozdéji se projizdéli v prvém osobnim dvoumistném
automobilu vlastni konstrukce. Mezi dalsi prikopniky automobilismu by se
dali zatadit také Ing. Petr Hrdlicka, Dr. Ing. FrantiSek Janecek, Ing. Frantisek
Fencl, Dr. Ing. FrantiSek Zalud, Ing. Rudolf Kuzel, Ing. Vladimir Korbel,
Ing. Zdenc¢k Michl. V seznamu by mohlo nasledovat jesté mnoho dalsich
jmen muzu, ktefi stali u zrodu ¢eského automobilového primyslu.

Rad bych se zastavil u c¢loveka, kterého jsem zamérné nejmenoval,
clovéka, ktery patfil a vzdy bude patrit ke Spickdm mezi ceskymi
automobilovymi konstruktéry a vynalezci. Ve své dobé byl jednou
z nejvyznamnéjsich konstruktérskych osobnosti tehdejsiho Ceskoslovenska
vibec. Chtél bych Vam predstavit jednoho z nejvétSich odbornikii na
vzduchem chlazené motory, Séfkonstruktéra Tatry Kopfivnice, vedouciho
oddéleni v Ustavu pro vyzkum motorovych vozidel, autora mnoha odbornych
publikaci a knih, automobilového zavodnika, vynalezce a konstruktéra,

Ing. Julius MaCkerle Ing. Julia Mackerleho.

Daniel Mackerle (vhuk)
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