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Byl to svét sam pro sebe a snazil se byt ve v§em sobéstacny —
tedy i pokud Slo o automobily. V zemich vychodniho bloku
po nich panoval neustaly hlad, vyroba nestacila poptavce
mnozstvim, o pestrosti nabidky radéji nemluvé. Navic bylo
tfeba ziskavat nedostatkové devizy, a tak se automobily
vychodoevropské provenience vyvazely na Zapad takika za
kazdou cenu. S odstupem Casu se Clovek divi, jak to vlastné
vSechno mohlo fungovat, zaroven ale s trochou nostalgie pfi-
zZnava, ze auta z ¢asl komunismu vlastné nebyla tak Spatna.

Brzy po skon&eni druhé svétové valky se svét rozdélil na
Vychod a Zapad. Misto jednoho Némecka byla najednou
dvé, stejné to dopadlo i s Berlinem a u nas jsme si zvykali

Nabhidka Mototechny z roku 1959: Volga, Moskvi¢ a Wartburg

Auta vychodniho

na zkratky ZST (zemé socialistického tabora) a KS (kapita-
listické staty), zatimco na Zapadé obvykle spole€enstvi statt
fizenych z Moskvy oznacovali coby zemé vychodniho bloku.
Cast svéta, ve které jsme dlouhda desetileti zili, se vyznaco-
vala mnoha zvlastnimi vécmi, mezi nimiz nemalou roli hraly
automobily. Od malych a skromnych pro nejobycCejnéjsi smr-
telniky pres pramérné pro primérné posludné jedince az po
impozantni a luxusni, jimiz davali najevo svou nadfazenost
nejvySe postaveni rudi bossové. Mnohé z téchto vozi mély
k dokonalosti daleko, v podminkach trvalého nedostatku se
ale stejné uplatnily, zatimco jiné byly vlastné mnohem lepsi,
nez jsme tehdy byli ochotni pfiznat.

Jedno v8ak maji vSechna tahle auta spole¢né — nezaslouzi
si, aby se na né zapomnélo. Proto vznikla tato kniha, jez
naSe Ctyrkolové souputniky z dob realného socialismu
nehodla znamkovat ani soudit, ale prosté pfipomenout. Pro
lepSi prehled je v ni druh& polovina minulého stoleti (pfesnéji
roky 1945 az 1990) rozdélena do tfi casovych Usekl — vzdy
po patnacti letech, v nichz je zobrazena automobilova pro-
dukce jednotlivych zemi. Vedle sebe tak stoji vozy rliznych
narodnosti a znacek z pfislusného obdobi, coz usnadiuje
bezprostfedni srovnani.

Neméné zajimavé by ovSem bylo i porovnani Sanci bézného
obc¢ana na koupi nového osobniho vozu a ¢ekaci doby, kterou
predtim musel pretrpét. Obecné plati, ze poméry v Ceskoslo-
vensku byly v tomto ohledu o poznani lepsi nez tfeba v Polsku
nebo v Némecké demokratické republice, o Sovétském svazu
ani nemluvé. Ale to uz je problematika vybocCujici z ramce této
knihy, jez chce automobily z vychodniho bloku pfedevsim
predstavit po technické, ale také estetické strance.
Mimochodem, vSimli jste si, jak ubihajici ¢as odplavuje vét-
Sinu kritickych soudd a zvySuje hodnotu i téch vozl, nad
nimiz jsme tenkrat — nebo alespon néktefi z nds — ohrnovali
nos? Vratme se k nim s pokorou a vénujme jim svoji pfi-
zen. ZaslouZi si ji uz proto, Ze to s nami tak dlouho vydrzely.
Anebo my s nimi?

Pfijemnou ¢etbu Vam preje
Jan Tucek

bloku



POVALECNA LETA

1945-1960

Ve druhé poloviné &tyficatych let se Evropa vzpamatovavala z ndsledk( valky.

Moc ve vychodni ¢asti Némecka méla az do podzimu 1949 v rukou Ruda armada,

kterd ji pak formalné predala mistnim komunistim reprezentujicim nové usta-

venou Némeckou demokratickou republiku. Ve stejné dobé uz komunisté vladli

v Praze i v dalSich metropolich vychodni Evropy, takze se vychodni blok Fizeny

z Moskvy stal realitou. Osobni automobily vyrabély v jeho ramci zpocatku jen tfi
zemé: Ceskoslovensko, NDR a Sovétsky svaz.




Povalecna léta 1945-1960

Dédictvi vlastni i cizi

Povéale¢na automobilova vyroba navazovala na predva-
lecné tradice, ale také na konstrukce, jez vznikly za valky.
V Ceskoslovensku hrala prim zna¢ka Skoda, ktera uvedla
na trh modernizovany Popular OHV 1101 pod oznacle-
nim Skoda 1101. Kopfivnickd Tatra oprasila oblibenou
hadimrsku klasické koncepce, typ Tatra 57 B v provedeni
z konce tficatych let, ale také velky aerodynamicky viz
Tatra 87 se vzduchem chlazenym ftfilitrovym motorem V8
za zadni napravou.

Dédictvi vliastni i cizi

V fijnu 1947 se Tatra na prazském autosalonu pochlubila
novym automobilem Tatraplan s dvoulitrovym ctyfvalcem
v zadi, jeho sériova vyroba se vSak rozbéhla az v roce 1949
a uz v prvnim pololeti 1951 byla nasilné ukoncena — presnéji
z nafizeni vlady pfesunuta do mladoboleslavské automo-
bilky AZNP, kde na jafe 1952 neslavné skoncila.

Dédictvim znacky Jawa, jez se na pfikaz shora sméla nadale
vénovat jen motocyklim, byl kompaktni vz Minor Il s dvou-
dobym dvouvalcem pohanéjicim pfedni kola potaji vyvinuty
béhem véalecnych let. Byl pfejmenovan na Aero Minor, vyra-
bély jej prazské Letecké zavody a v letech 1946 az 1950 si

Vystupni kontrola vozii Wartburg 311 v tovarné v Eisenachu v roce 1959

Auta vychodniho
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Dédictvi vliastni i

ziskal zna¢nou popularitu doma i v zahranici, po€atkem roku
1951 v8ak padl za obéf dal$imu z nestastnych administrativ-
nich rozhodnuti.

Po epizodé s vozem Tatraplan se v Mladé Boleslavi vratili ke
svym tradicnim konstrukcim s kapalinou chlazenym Ctyfvalcem
vpfedu, patefovym ramem a pohonem nezavisle zavésenych
zadnich kol. Nejprve zavedli vyrobu prostorného sedanu
Skoda 1200, jenz se stal zakladem fady uzitkovych verzi, v roce
1955 nasledoval mensi typ Skoda 440 véeobecné znamy pod
oznacenim Spartak, ktery predstavoval prvni vyznamny krok
na cesté k rozvoji individualniho motorismu u nas.

Spartak byl zpocatku vefejnosti prezentovan coby ,mezityp
lidového automobilu®, tedy jako doCasné feSeni, ve skutec-
nosti se vak stal zadkladem Uspé&sné modelové fady vyrabéné
do jara 1964 a v provedeni kombi az do konce roku 1971.

V roce 1958 vyjely z pobo¢ného zavodu AZNP v Kvasinach
prvni sériové roadstery Skoda 450, sportovné stfizené vozy
s vykonnéjSim motorem navazujici na Spartak, pocatkem
roku 1959 debutovaly modernizované automobily Skoda
Octavia a Felicia s novou pfedni napravou odpérovanou
vinutymi pruzinami.

V Kopfivnici uz se k automobilim uréenym pro bézné moto-
risty nevratili, v 1été 1955 vyjel na silnice prvni prototyp
nového pétimetrového vozu Tatra 603 se zaoblenou aero-
dynamickou karoserii a vzduchem chlazenym vidlicovym
osmivalcem v zadi. Sériové se ,Sestsettrojka“ vyrabéla od
roku 1957, byla ovSem urcena jen jako sluzebni viz pro pro-
minentni pasazéry.

Také za KruSnymi horami vznikaly v sovétské okupacni
zone, pozdejsSi Némecké demokratické republice, automo-
bily podle pfedvéale¢nych vzorl. V saském Cvikové (Zwickau)
obnovili produkci dvouvalcli s pfednim pohonem, jez misto
puvodni znacky DKW nesly logo IFA, z durynského Eise-
nachu vyjizdély klasicky stavéné Sestivadlce BMW zahy pre-
jmenované na EMW. Zlom nastal v roce 1953, kdy byla ze
Cvikova do Eisenachu direktivné pfevedena vyroba vozu IFA
F 9 s dvoudobym tfivalcovym motorem a pfednim pohonem,
ktery vychazel z konstrukce DKW s ozna¢enim Hohe Klasse
z prelomu tficatych a Ctyficatych let.

UZ o dva roky pozdéji postavili na prodlouzeném podvozku
tohoto typu zcela novy viz jménem Wartburg, opatfeny prostor-
nou Ctyfdvefovou karoserii, jehoz vyrobu zahdjili na jafe 1956.
Béhem nasleduijicich let se wartburg dockal fady karosarskych
provedeni a stal se chloubou vychodonémeckého automobilo-

Auta
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vého primyslu. Tou se mél stat i ve stejné dobé vyvinuty kla-
sicky stavény velky sedan P 240 Sachsenring se Sestivalcovym
motorem vpfedu a pohonem zadnich kol, vyrobek nékdejsi
tovarny Horch ve Cvikové. Po zdlouhavém vyvoji se nakonec
vyrabeél jen necelé tfi roky a v tichosti zmizel ze scény.

Cvikov ovéem ve druhé poloviné padesatych let proslavily
jiné vozy, lidové automobily s pfednim pohonem navazujici
na dédictvi znacky DKW. Nejprve to byl od roku 1955 mezi-
typ P 70 s upravenym podvozkem typu IFA F 8 a karose-
rii s povrchovymi panely z plastické hmoty duroplast, pod
nimiz se jesté skryvala dfevénd kostra. Po¢atkem listopadu
1957 pak byla zahajena vyroba nulté série malého vozu P 50
s kovovym skeletem karoserie pokrytym panely z duroplastu
a vzduchem chlazenym dvoudobym dvouvalcem pohanéji-
cim predni kola. Neni snad ani potfeba dodavat, ze to byl
trabant prvni generace.

V Sovétském svazu také po druhé svétové vélce nava-
zali na predvéale¢né dédictvi, vétSinou ale nikoliv na svoje.
Konstrukce nové vyvinutého vozu stfedni tfidy GAZ-M 20
Pobéda (Vitézstvi) se samonosnou karoserii byla silné inspi-
rovana automobily Ford a také vozem Opel Kapitan, zatimco
pod znackou Moskvi€ se v sovétské metropoli od roku 1947
vyrabély vérné kopie voz(i Opel Kadett na technologickych
zafizenich, ktera Ruda armada v ramci vale€nych reparaci
zabavila v Némecku a prevezla do Moskvy. AZ v roce 1956
se Moskvi¢ dockal nové pontonové karoserie a o dva roky
pozdéeji také nového motoru.

Od roku 1946 vyrabéna Sestimetrova reprezentacni limu-
zina ZI1S-110 s fadovym osmivalcovym motorem byla tvarové
i konstrukéné velice blizka americkému vozu Packard a také
o tfi roky mladsi prostorny Sestivalcovy GAZ-12 ZIM se
samonosnou karoserii napadné pfipominal americké vozy.
Inspirace automobily Packard byla uz na prvni pohled patrna
i na nové generaci sovétskych reprezentacnich automobild
z druhé poloviny padesatych let, na typech ZIL-111 a GAZ-13
Cajka vybavenych motory V8, které byly doplnény automa-
tickymi pfevodovkami.

Na podzim 1951 se mezi vyrobce osobnich voz( zafadilo i Pol-
sko, kdyZ ve varSavské tovarné FSO (Fabryka Samochodow
Osobowych) zacali montovat sovétské vozy Pobéda, ov§em
pod vlastni znackou Warszawa. V 1été 1957 pak ve FSO
zahdjili vyrobu kompakiniho lidového vozu Syrena s dvoudo-
bym dvouvélcem pohanégjicim pfedni kola, jenz v nasleduji-
cich letech vyrazné pfispél k motorizaci své zeme.

vychodniho bloku



Povalecna léta 1945-1960

Aero Minor

Béhem valky byl v tajnosti v podniku Jawa vyvinut kompaktni
automobil s dvoudobym dvouvalcovym motorem a pohonem
prednich kol, uréeny pro povale¢nou vyrobu. Sympaticky viz
Ctyfmetrové délky nesl pivodné oznaceni Jawa Minor I, do
vyroby se vSak nakonec dostal na podzim 1946 coby Aero
Minor. Vyrabeély jej znarodnéné Letecké zavody, n. p. Praha,
a znacku Aero, s niz vlastné nemél nic spole¢ného, dostal
proto, aby mohl na exportnich trzich nahradit jiz kontraho-
vané, ale nikdy nevyrabéné automobily Aero Pony.

Nestastny Minor

Pfibéh tohoto dnes uz ponékud pozapomenutého automobilu
ilustruji peripetie, jimiz prochazel ¢eskoslovensky automobi-
lovy prdmysl — a nejen on — na pfelomu &tyficatych a pade-
satych let. Pfedstava, Ze nejrliznéjsi pfehmaty a kotrmelce
nastaly az po unoru 1948 po formalnim prevzeti moci komu-
nisty, neodpovida realité. Uz tésné po vélce, v prvni etapé
znarodrovani, se na ministerské Urovni pfijimala rozhodnuti,
jez neblaze ovlivnila dalsi vyvoj automobilového odvétvi.
Podnik Jawa nesmél nadale vyrabét automobily, podle viad-
niho nafizeni se musel soustfedit pouze na motocykly. Ani
tovarna Aero, v niz byly za valky vyvinuty vozy Pony a Record
klasické koncepce (prvni s dvoudobym dvouvalcem 750 cmé@,
druhy se &tyfvalcem 1500 cm?), nedostala $anci je vyrabét.
Pfitom uz byly uzavfeny tisice objednavek na kompaktni typ
Aero Pony, na ktery netrpélivé ¢ekali prodejci v fadé zapa-
doevropskych zemi. A tak padlo rozhodnuti svéfit vyrobu
typu Minor I, ktery Jawa predstavila uz koncem roku 1945,
nové zfizenému narodnimu podniku Letecké zavody Praha
a do jisté miry tak legalizovat pouZiti (nebo spi$§ zneuziti?)
tradiéni znacky Aero. Podvozky a pohanéci Ustroji méla
vyrabét tovarna Motorlet v Praze-Jinonicich (dfive Walter),
zatimco stavbou karoserii a findlni montazi automobild Aero
Minor byl povéfen zavod Letov v Letfianech.

Vyroba nového vozu se pomalu zacala rozbihat v fijnu
1946, plan na rok 1947 predpokladal produkci tfi tisic
automobilld Aero Minor, nebyl v8ak splnén ani z poloviny.

Auta vychodniho
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Ceskoslovensko

A pfece si kompaktni dvouvalec toho roku ziskal popula-
ritu po celém svété. Novinar, spisovatel a dalkovy jezdec
FrantiSek Alexander Elstner (1902-1974) se s prakticky
sériovym vozem vydal v doprovodu manzelky Anny a syna
Reného do rovnikové Afriky, pfesnéji do pfistavu Coto-
nou v Guinejském zlivu. Z Prahy odstartovali v poledne

Aero Minor s uzavienou dvoudvefovou karoserii z roku 1946

28. fijna 1947 a béhem 64 dni absolvovali pfes 13 tisic kilo-
metrd, dvakrat projeli Saharou a pfi zpate¢ni jizdeé absol-
vovali 4797 km dlouhou trasu z Cotonou do Alziru dennim
primérem 426 km. Na silvestra 1947 v poledne jejich Aero
Minor dorazil zpét pred prazské sidlo autoklubu. O dob-
rodruzné jizdé psal tisk po celém svété a chvalil vykon
a vydrz minoru.

V roce 1948 dosahla produkce voz( Aero Minor rekordni vySe
4430 kusU, z nichZz zna¢na Cast byla vyvezena do zahra-
ni¢i, pfedevsim do Nizozemska, Belgie, Danska, Rakouska
a Svycarska, nékolik desitek vozi putovalo az do Brazilie
a Uruguaye. Také v letech 1949 a 1950 se vyroba pohybo-
vala nad hranici ¢tyf tisic automobil( roéné, v tnoru 1951
v§ak byla vyroba pfikazem shora zastavena. Celkem vzniklo
v letech 1946 az 1951 maélo pfes 14 tisic voz( Aero Minor
v nékolika karosarskych provedenich, mezi nimiz mél jas-
nou prevahu dvoudvefovy Etyfmistny uzavieny vz s lehce
splyvavou zadi.

bloku



Ceskoslovensko

®

Zakladem vozu Aero Minor byl patefovy ram tvofeny dutym nos-
nikem obdélnikového prafezu, vpfedu rozvidleny pro uchyceni
pohéanéciho Ustroji a zavéSeni prednich kol. Kapalinou chlazeny
dvoudoby fadovy dvouvalec o objemu 615 cm?® a vykonu 20 k
(14,5 kW) byl uloZzen podélné pied predni napravou, smérem
vzad na néj navazovala Ctyfstupriova prevodovka. Treti pre-
vodovy stupen byl pfimy zabér, ¢tvrty fungoval jako rychlobéh.
Prevodovka se ovladala fadici pakou vycnivajici z kulisy na
palubni desce, v zavéru kratké kariéry tohoto vozu byla fadici
paka prfemisténa pod pfistrojovou desku. Chladi¢ byl umis-
tén za motorem, chlazeni bylo termosifonové. Palivova nadrz
0 objemu 25 | byla v motorovém prostoru, vzadu u délici stény,
tankovala se do ni dvoudoba smés benzinu a oleje v poméru
30 : 1. Elektricka soustava pracovala s napétim 6 V.

Pfedni pohanéna kola byla nezavisle zavésena na spodnich
pficnych trojuhelnikovych ramenech a odpruzena hornim
pricnym listovym perem, vzadu byly vieCené zavésy a opét
pricné listové pero. Bubnové brzdy mély kapalinové ovla-
dani, osobni viz jezdil na Sestnactipalcovych kolech obu-
tych do pneumatik 4,75-16, uZitkové verze — vCetné kombi
STW — mély pneumatiky s vét§i Gnosnosti rozmeéru 5,00-16.
Kompletni podvozek vykazoval hmotnost 375 kg.

Aero Minor mél rozvor naprav 2300 mm, rozchod kol vpfedu
i vzadu 1120 mm, ve standardnim provedeni byl dlouhy
4040 mm, Siroky 1420 mm, vysoky 1460 mm a mél pohoto-
vostni hmotnost 690 kg. Karoserie byla smiSené stavby — na
drevéné kostfe byly pfipevnény povrchové panely z ocelo-
vého plechu. Uz na jafe 1947 se Aero Minor objevil i coby
dvoumistny sportovni roadster s tovarni karoserii, v fijnu 1947
pak elegantni otevienou verzi tohoto automobilu pfedstavila

Prototyp dvoumistného sportovniho roadsteru Aero Minor (1947)

Auta
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Roadster Aero Minor mél zaoblenou zad a kratkou platénou
stiechu

Aero Minor STW s viditelnou dFevénou kostrou zadni partie
karoserie

i vysokomytska karosarna Sodomka. Minor se vyrabél i jako
dodavka a kombi STW (Station Wagon), zpocatku ve stylu
~woody“ s navenek vystupujici dfevénou kostrou zadni partie
karoserie, pozdéji i ve zcela oplechovaném provedeni.

Do zahrani¢i se dodavaly i podvozky ke karosovani, jez mély jen
predni €ast plvodni karoserie. Napf. rakouska firma Gréaf und
Stift na né stavéla vlastni verzi kombi, podobné kreace vznikaly
v mensich poctech i v Nizozemsku, Belgii a Dansku. Belgicka
firma Helaers proménila Aero Minor ve Ctyfmistny polokabri-
olet s pevnymi ramy dvefi i oken a skladaci textilni stfechou,
zUstalo ale jen u prototypu. Nad ramec této knihy uz jdou ¢etné
sportovni verze, z nichz nejslavnéjsi byly vozy s doutnikovitou
karoserii a motocyklovymi blatniky, jez v letech 1949 a 1950
Uspésné absolvovaly Ctyfiadvacetihodinovku v Le Mans.

vychodniho bloku
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Skoda

V roce 1945 se mohla tovarna v Mladé Boleslavi pochlubit uz
Ctyficetiletou tradici automobilové vyroby. Prvni malé vozy
znacky Laurin a Klement — voituretty — odtud vyjely v roce
1905, o dvé desetileti pozdeji automobilku prevzal stroji-
rensky koncern Skoda. Ve druhé poloving tficatych let se
Skoda stala nejvétsim vyrobcem osobnich vozi v Ceskoslo-
vensku a nabizela ucelenou fadu menSich, stfednich i vel-
kych modeld. Po valce navazala na konstrukci vozu Popular
modernizovanym typem Skoda 1101.

Tudor

Prvnim povéale¢nym typem osobniho vozu z Mladé Bole-
slavi se na jafe 1946 stala Skoda 1101, automobil klasické
koncepce s patefovym ramem a Uhlednou dvoudvefovou
karoserii zaoblenych tvard, jez mu vynesla pojmenovani
Tudor. Cerstvé znarodnéna automobilka AZNP navézala na
predvaleCnou konstrukéni tradici. Novy automobil prevzal
bez vyraznéjSich zmén podvozek typu Popular OHV 1101
roéniku 1940 s kapalinou chlazenym ¢tyfvalcem 1089 cm?
a Ctyfstupnovou pfevodovkou umisténou tésné za motorem.
Novinkou byly jen kapalinové tlumie pfedni napravy, které
nahradily dfivéjsi tfeci tlumice, a paka ruéni brzdy premis-
téna v duchu povaleéné médy pod palubni desku.

Jméno svého prfedchldce vyrabéného v omezenych poctech
b&hem valky novy viiz nezdédil, oznaéeni Skoda 1101 zd-
razfiovalo, ze jde o zcela — alespori na pohled — novy auto-
mobil, coz mélo velky vyznam na exportnich trzich. Tuzem-

Prvni exemplaf vozu Skoda 1101 dokonéeny poéatkem
roku 1946

Auta vychodniho
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Tudor se vyznatoval decentné tvarovanou zaoblenou zadi

Polokabriolet Skoda 1101 se Gsp&$né vyvazel i do Skandinavie

ské motoristické verejnosti vSak strohé Ciselné oznaceni
nestacilo, a tak si z poCesténé verze anglického pojmenovani
dvoudverfové karoserie udélala jméno Tudor. To pak zlstalo
véem voz(im Skoda 1101 a 1102, af uz mély jakoukoliv karo-
serii, véetn& &tyfdvefové. Prvni sériové automobily Skoda
1101 opustily vyrobni linku v kvétnu 1946, ve stejné dobé se
v byvalé karosarné Petera ve Vrchlabi zacaly na stejné pod-
vozky dodavané z Mladé Boleslavi montovat sanitni automo-
bily. Na podzim 1946 nésledoval dvoudvefovy polokabriolet
z mladoboleslavské produkce a skfinové dodavky z Vrchlabi.
Celkem byla do konce roku 1946 vyrobena necela tisicovka
automobilti Skoda 1101.

Tudor § 1101 mél patefovy ram s centralni nosnou troubou,
vpfedu rozvidleny pro uchyceni pohanéciho Ustroji. Tvo-
fil je kapalinou chlazeny fadovy Ctyfvalec OHV o objemu
1089 cm?® a vykonu 32 k (23,5 kW), sucha jednokotoucova

bloku
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spojka a Ctyfstupnova prevodovka se synchronizaci tfetiho
a &tvrtého prevodového stupné. U vozl S 1101 byla fadici
paka na viku pfevodovky — na stfednim tunelu, modernizo-
vany typ S 1102 vyrabény od roku 1949 mél fadici paku na
sloupku fizeni pod volantem. Palivova nadrz o objemu 35 |
byla umisténa v motorovém prostoru, vzadu u délici stény,
vedle ni mél své misto akumulator. Elektricka soustava vozu
pracovala s napétim 6 V.

Pfedni kola byla nezavisle zavéSena na lichobé&Zznikovych
zavésech doplnénych spodnim pfiénym listovym perem,
vzadu byly tradi¢ni vykyvné polonapravy odpruzené pfic-
nym listovym perem pfipevnénym shora ke skfini rozvo-
dovky. Zadni naprava se musela obejit bez tlumicd, jen
s pfirozenym tlumicim G¢inkem listového pera. Bubnové
brzdy mély kapalinové ovladani, fizeni se Sroubem a matici
se ovladalo tfiramennym volantem, ktery az v roce 1951
nahradil moderngjsi volant se dvéma pfickami. Tudory
v osobnim provedeni jezdily na pneumatikach 5,00-16 nebo
5,25-16, nahradni kolo mély v téméf vodorovné poloze za
zadni napravou.

Zaklad karoserie tvofila podlahova plosina z ocelového
plechu, k niz byla pfivafena svisla sténa oddélujici moto-
rovy prostor od prostoru pro cestujici. Pfid a zad dvou-
dvefového (a pozdéji i Ctyfdvefového) osobniho vozu
byly celokovoveé, kostra stfedni Casti vSak byla jesté zho-
tovena postaru z tvrdého dfeva a opatfena povrchovymi
panely z plechu. P¥i rozvoru naprav 2485 mm a rozchodu
kol 1200 mm vpfedu a 1250 mm vzadu byl tudor dlouhy
4100 mm, Siroky 1500 mm a vysoky 1520 mm, pohoto-
vostni hmotnost se podle provedeni pohybovala v rozmezi

Otevieny roadster Skoda 1102 v podobé z let 1949 a7 1951

940 az 960 kg, celkova hmotnost méla u vSech osobnich
verzi hodnotu 1300 kg. Osobni vozy § 1101 a 1102 jezdily
nejvétsi rychlosti 100 km/h, mohly udrzovat trvalou rych-
lost 85 km/h a pramérné spotiebovaly 9 az 10 | benzinu
na 100 km.

V letech 1946 az 1948 v Mladé Boleslavi postupné vznikly
necelé dvé desitky sportovné stfizenych dvoumistnych
roadsterti S 1101. V Iét& 1948 byla vyroba téchto atraktivnich
voz(, uréenych az na par vyjimek pouze na export, pfedana
do zavodu ve Vrchlabi a do nékdejsi Janeckovy karosarny
v Kvasinach. Celkem byly do Iéta 1951 vyrobeny jen dva
tisice roadsterti S 1101 a 1102.

Od podzimu 1948 se v Mladé Boleslavi vedle dvoudvero-
vych model(i vyrabély i &tyfdvefové uzaviené vozy S 1101,
které stejné jako roadstery a dal$i exportni verze osob-
nich vozu dostaly nové upravenou masku s pétici silnéj-

Sportovni roadster Skoda 1101 v prvnim provedeni z roku 1947

Auta
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Skoda 1102 se &tyfdvefovou karoserii, tedy Tudor coby sedan

vychodniho bloku
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Sich chromovanych pfiénych list. Uz v roce 1949 prevy-
Sila produkce &tyfdverfovych voz( vyrobu dvoudvefovych,
stejné tomu bylo i ve dvou dalSich letech. Drtiva vétSina
automobilt § 1101 a 1102 ve &tyfdvefovém provedeni
vSak putovala do zahranici, na tuzemskych silnicich se
objevovaly jen zfidka, pfedevS§im ve sluzbach ministerstev
a diplomatd.

Od roku 1949 se vyrabély i vozy Skoda 1101 STW (Station
Wagon) s tfidvefovou karoserii kombi a sklopnym zadnim
sedadlem umoznujicim pfi jizdé dvou osob vytvofit v zadi
loZnou plochu dlouhou 1,49 m a Sirokou az 1,38 m (mezi
podbéhy 0,98 m). Prvnim vyrobcem tohoto modelu byla
Karosa Brno, jez mu dala podobu ve stylu woody, tedy
s navenek vystupujicimi dfevénymi prvky zadni Casti
karoserie. Velmi podobné, ale v detailech odlisné feseni
mély i vozy STW karosované v Plzni v nékdejSi karosarné

Jedno z prvnich kombi Skoda 1101 STW postavené v Karose Brno

Kombi Skoda 1101 STW s oplechovanou karoserii z Rousinova

Auta vychodniho
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Vojensky viiz Skoda 1101 VO/P v oteviené (ipravé bez dvefi

Brozik a pozdéji v Kvasinach. Zcela oplechovana kombi
S 1101 STW stavéla karosarna v Rousinové a v obdobi
1951-52 také zavod Rudy Letov v Praze-Letfianech,
v némz byla pfedtim ukon€ena vyroba karoserii malého
vozu Aero Minor.

V roce 1947 byl na podvozku S 1101 vyvinut vojensky auto-
mobil s otevienou Ctyfmistnou karoserii krabicovitych tvar(,
jenz mél za ukol nahradit dosluhujici — ale az do roku 1947
vyrédbény — vojensky viz Tatra 57 K. Automobil s oznace-
nim S 1101 VO (vojensky otevieny) se skladaci platénou
stfechou a Ctyfmi odnimatelnymi bo€nimi dvefmi i na né
navazujicimi postranicemi se slidovymi okénky si vyslouzil
prezdivku ,Tudor bojovy“. Navenek se tvafil jako terénni
automobil, mél vS§ak pohanéna jen zadni kola a jeho schop-
nosti pohybu v terénu byly velmi omezené. Zato na Spat-
nych cestach si vedl state¢né, uniformovana posadka si
ale mnoho pohodli neuzila. Od roku 1949 se pro tento viz
pouzivalo oznadeni S 1101 P (pohotovostni), uz od roku
1948 jej vedle armady pouzivaly i jednotky Sboru narodni
bezpecnosti (SNB).

VUz prevzal standardni podvozek S 1101, mél véak vétsi
osmnactipalcova kola opatfena pneumatikami 6,00-18, diky
nimz vzrostla svétla vySka podvozku na 230 mm. P¥i roz-
voru naprav 2485 mm byl dlouhy 4080 mm, Siroky 1520 mm
a s natazenou platénou stfechou vysoky 1530 mm, vykazo-
val pohotovostni hmotnost 1040 kg a jezdil nejvysSi rychlosti
90 km/h. Existoval v nékolika provedenich, vyvazel se do
Jugoslavie, Polska, Bulharska i dalSich zemi. Celkem bylo
v letech 1948 az 1951 vyrobeno pfes 4 tisice téchto vojen-
skych a policejnich automobil(.
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Pohotovostni Skoda 1101 VO/P neboli ,bojovy Tudor*

Vojensky Tudor s kompletni vybavou proti nepohodé

Podle ne vzdy jednoznacnych statistik vzniklo v letech
1946 aZ 1952 kolem 67 tisic automobilt S 1101 a 1102,
z toho pfiblizné 29 tisic Ctyfmistnych dvoudvefovych
vozU a 18 tisic ¢tyfdvefovych model(. V Mladé Boleslavi
byla vyroba automobill této fady ukonéena v fijnu 1951,
posledni dodavkové vozy S 1101 vznikly v kvétnu 1952 ve
Vrchlabi.

Superb

V letech 1947 aZ 1949 se nakratko znovu objevil na scéné
velky viiz Skoda Superb klasické koncepce se $estival-
covym motorem OHV o objemu 3137 cm® a vykonu 85 k
(63 W), Ctyfstupfiovou prevodovkou, podvozkem s patefo-
vym ramem a nezdvislym zavéSenim prednich i zadnich
kol s odpruzenim pfi€nymi listovymi pery. Po mechanické
strance se prakticky nelisil od vozu téhoz jména vyrabéného

Auta
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Povélecna limuzina Superb karosovana v Kvasinach (1947)

v letech 1939 a 1940, v8ak se také pfi montazi podvozku
uplatnily dily, jez zUstaly ve skladech od doby vale¢ného pre-
ruseni vyroby.

Reprezentacni viz, jehoz vyrobu si vyzadaly statni organy,
dostal novou Sestimistnou karoserii ponékud boubelatych
tvaru styloveé blizkou tudoru, ale vyzdobenou pfemirou okras-
nych prvkud na pfidi a blatnicich. Krokem zpét bylo dvoudilné
Celni okno, vSechny pfedvalecné vozy Superb mély nedélené
Celni sklo. Karoserie byla opét smiSené stavby, tedy s dieve-
nou kostrou nesouci povrchové panely z oceloveho plechu.
Mohutna limuzina s rozvorem naprav 3300 mm byla dlouha
5300 mm, Siroka 1860 mm a vysoka 1650 mm, jeji pohoto-
vostni hmotnost se podle provedeni pohybovala kolem 1900
az 1950 kg a na Sestnactipalcovych kolech s pneumatikami
7,00-16 dosahovala nejvétsi rychlosti 120 km/h pfi primérné
spotfebé 18 az 20 | benzinu na 100 km.

Z tohoto pohledu nepiisobil Superb zrovna elegantnim dojmem

vychodniho bloku
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Superb roéniku 1947 — v§echny exemplare nebyly éerné

V roce 1947 zkompletovali v Mladé Boleslavi jen tfi desitky
podvozk( typu Superb, které karosoval zavod v Kvasinach.
Jeden luxusni dvoudvefovy kabriolet Superb postavila
v témze roce vysokomytska karosarna Sodomka. V letech
1948 a 1949 bylo smontovano dalSich 100 podvozku tohoto
typu, jenz méla plvodné karosovat znarodnéna firma
Sodomka, nové tedy Karosa Vysoké Myto. Nakonec ale padlo
rozhodnuti, ze choulostivou zakazku pfevezme pobocka
Karosy v Praze-Stradnicich, nékdejSi karosarna Uhlik. Prv-
nich pét podvozku tak do Strasnic nepfislo z Mladé Boleslavi,
ale z Karosy spolu s nékterymi pfipravky.

Podle pozadavku ministerstva vnitra byly vozy této série karo-
sovany jako Ctyfdvefové polokabriolety s pevnymi ramy dvefi
i tfetich bo¢nich okének a skladaci vicevrstvou textilni stfechou.
Polokabriolety dostaly o poznani decentnéjsi vzhled nez dfi-

Polokahriolety Superb na dvoie karosarny Uhlik
v Praze-StraSnicich

Auta vychodniho
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maska odpovidala uzavienému provedeni. Kostra karoserie
byla i v tomto pfipadée dfeveéna, nekteré povrchové panely z oce-
lového plechu byly pfevzaty ze zasob vytvofenych v pfedcho-
zim obdobi v Kvasinach. Prvni polokabriolety byly dokonceny
na jafe 1949, dalsi vznikaly tempem Sesti az deseti kusl za
mésic, posledni Ctyfi exemplarfe prevzali zastupci ministerstva
vnitra pocatkem roku 1950. Mezi stovkou automobil( byly Ctyfi
ve specifickém prehlidkovém provedeni.

Sedan

Po roce 1948 a prfevzeti moci komunisty prozival ¢esko-
slovensky automobilovy priamysl — stejné jako cela spolec-
nost — velké zemétfeseni. Mladoboleslavska automobilka
se v atmosféfe hrozivé nejistoty pustila do vyvoje nového
vozu, ktery konstrukéné navazoval na dobfe znamy Tudor
§ 1101 a 1102, mé&l véak zcela novou celokovovou karoserii
pontonového tvaru. Novy viiz s oznaéenim S 1200 se mél
uplatnit na exportnich trzich a zajistit pfisun tolik potfeb-
nych deviz, zarovei véak mél znadce Skoda pomoci uha-
jit postaveni velkého vyrobce osobnich automobilt viastni
konstrukce.

Novi mocipani na tradice pfili§ nehledéli a Skrtem pera
dokazali pfevracet véci naruby, jen aby prosadili nové
poradky. Jednim z pfiklad( bylo v roce 1951 nasilné pre-
neseni vyroby automobilu T 600 Tatraplan z Kopfivnice do
Mladé Boleslavi, jez po deviti mésicich skonCilo napros-
tym fiaskem — stejné jako nafizeni iniciované ministerstvem
narodni obrany, podle néhoz mély vSechny ¢eskoslovenské
automobily pohanét motory chlazené vzduchem. Ale o tom
se jeSté zminime ve stati vénované znacce Tatra. Na ndbéh
vyroby nového vozu Skoda 1200 méla tato epizoda velmi
neblahy vliv, zdravy rozum se vSak nakonec pfes vSechna
protivenstvi prosadil.

Prvni prototyp vozu Skoda 1200 vznikl uz v roce 1949 na
upraveném podvozku typu S 1102 s rozvorem 2485 mm, ale
s roz§ifenym rozchodem kol — vpfedu 0 50 mm na 1250 mm,
vzadu o 70 mm na 1320 mm. Bylo to nezbytné, protoze nove
navrzena Ctyfdverova karoserie byla o 180 mm SirSi nez
u vozu Tudor. Zadni naprava dostala pakové olejové tlumice
(uS 1101 a 1102 byla bez tlumi&t), osvédéeny &tyfvalec OHV
byl pfevrtan na objem 1221 cm? a jeho vykon vzrostl na 36 k
(26,5 kW). Prevodovka byla opét ¢tyfstupnova, stejné jako
u S 1102 s fadici pakou pod volantem.

bloku



Ceskoslovensko

Tieti prototyp vozu Skoda 1200 Sedan mél volant vpravo (1950)

V roce 1950 byly dokonceny dalSi prototypy nového vozu,
stale jeSté na podvozku s rozvorem 2485 mm. Druhy
v poradi byl dvoudvefovy Ctyfmistny kabriolet, na jehoz
stavbé se podilela Karosa Vysoké Myto a ve finale zavod
v Kvasinach, tfeti byl ¢tyfdvefovy sedan v exportnim pro-
vedeni s pravostrannym fizenim, pak nasledovala dodavka
a kombi STW s variabilnim vnitfnim prostorem. Kamenem
Urazu se stala sanitka, nebot stavajici podvozek neumozo-
val ziskat pozadovany vnitfni prostor pro posadku a leziciho
pacienta. Na jafe 1951 bylo definitivné rozhodnuto o tom, zZe
véechny vozy nové fady Skoda 1200 budou mit rozvor pro-
dlouzeny o 200 mm na 2685 mm. Ctyfdvefovy osobni viiz
tak ziskal nejen vice prostoru pro cestujici vzadu, které uz
netisnily podbéhy zadnich kol, ale i elegantnéjsi proporce.
Jeho karoserie mu vynesla neoficialni, zato vSeobecné uzi-
vané pojmenovani Sedan.

Prototyp kabrioletu Skoda 1200 zhotoveny v roce 1950

Auta
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Prvni prototyp kombi Skoda 1200 STW vznikl v roce 1950

Ctyfdvefovy automobil s tihledné tvarovanou pridi, délenym
¢elnim oknem a zaoblenou stfechou i stupriovitou zadi byl
dlouhy 4500 mm, Siroky 1680 mm a vysoky 1520 mm, vyka-
zoval pohotovostni hmotnost 1050 kg a uzite€nou hmotnost
400 kg. Palivova nadrz o objemu 35 | byla umisténa v moto-
rovém prostoru, nahradni kolo bylo ve vodorovné poloze
za zadni napravou — pod podlahou prostoru pro zavazadla.
Okna v8ech ¢tyr dvefi byla opatfena vyklapécimi trojahelni-
kovymi okénky, jez usnadiovala vétrani. Elekiricka soustava
sedanu pracovala s napétim 12 V, zatimco u tudoru byla jen
Sestivoltova. Na Sestnactipalcovych kolech s pneumatikami
5,50-16 dosahovala Skoda 1200 nejvétsi rychlosti 105 km/h
a spotfebovala 8 az 10 | benzinu na 100 km.

V Cervnu 1952 byla v Mladé Boleslavi ukonCena vyroba auto-
mobilll T 600 Tatraplan a jen o par dni pozdéji vyjely z tovarny
prvni sériové vozy Skoda 1200. Automobilka vyrabéla kom-
pletni osobni vozy Sedan a zaroven i podvozky pro dalsi karo-
sarské verze, které stavély zavody ve Vrchlabi a Kvasinach.
Béhem podzimu 1952 postupné nabéhla ve Vrchlabi vyroba
dodavkovych vozlu s nosnosti 500 kg a v Kvasinach vyroba
sanitek. Obé provedeni meéla standardni rozvor 2685 mm
a pfid karoserie shodnou s osobnim vozem, liSily se vSak
délkou zadniho previsu, vyskou stfechy a uspofadanim zadni
partie karoserie. Dodavka s jednémi bocnimi dvefmi na kazdé
strané byla dlouha 4360 mm, vysoka 1580 mm a vzadu méla
jednodilné dvefe, jez se otviraly do strany, zprava doleva.
Sanitka byla dlouhd 4620 mm, do vySky méfila 1600 mm a na
pravém boku méla dvoje bo¢ni dvefe. Viko v zadni sténé se
sklapélo smérem doll do vodorovné polohy a nahofe bylo
opatfeno dvéma oddélenymi okénky.
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Sériovy automobil Skoda 1200 Sedan na snimku ze Svédska

Sedan na obrazku z dobového prospektu Motokovu

Priihled vozem Skoda 1200 Sedan po ipravéach v roce 1954

Pocatkem roku 1953 zacala z Vrchlabi vyjizdét dalSi
varianta, Skoda 1200 STW. Bylo to kombi odvozené
z dodavky, s niz mélo shodné vnéjSi rozmeéry i uspora-
dani zadé s jednodilnymi, po levé strané zavéSenymi
dvefmi. VUz s oznacenim Station Wagon mél navic dru-
hou fadu sedadel a na pravé strané karoserie také druhé
boéni dvefe, jez k ni otviraly pfistup. Po sklopeni nedé-
leného zadniho sedadla vznikla lozna plocha dlouha
1,75 m a Siroka 1,38 m (mezi podbéhy 0,99 m), pfi poho-
tovostni hmotnosti 1120 kg mélo kombi uzite€nou hmot-
nost 500 kg. Stejné jako dodavka a sanitka jezdilo na
pneumatikach se zvySenou unosnosti rozméru 6,00-16
a dosahovalo nejvétsi rychlosti pfes 90 km/h.

Auta vychodniho
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Od léta 1953 probihala finalni montaz osobnich voz( Sedan
nejen v Mladé Boleslavi, ale soubézné i v Kvasinach, kde
zaroven pokracovala vyroba sanitek. Na jafe 1954 byla
produkce ¢tyfdvefovych sedand na dva mésice prerusena
a v mezidobi byly na karoserii provedeny zmény sméfujici
ke snizeni hluku v kabiné a k zamezeni pronikani prachu do
vnitfku vozu. Karoserie byla vyztuzena a uloZzena na pod-
vozku v silnéjSich pryzovych blocich, pod dvefmi se objevily
prednich blatnicich nahradily svételné ukazatele sméru —
kruhové blikace, umisténé vedle hlavnich svétlometl. Viz
dostal i G4€inngjsi tlumi€ vyfuku a vykonnéjsi topeni. Mecha-
nické skupiny zUstaly v této fazi bez vyraznéjSich zmeén.
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Sedan s oznaéenim Skoda 1201 se vyrahél od roku 1956

Skoda 1201 STW méla vlevo jedny a vpravo dvoje boéni dvefe

Ty nastaly az v pfedjafi roku 1956, kdy byl zaveden do vyroby
modernizovany sedan s oznadenim Skoda 1201. Ctyivélec
1221 cm? dostal novou hlavu valct, novy spadovy karburator
a se zvySenym stupneém komprese daval vykon 45 k (33 kW).
Doslo také k vyraznému narlstu nejvétsi hodnoty tocivého
momentu — ze 74,5 na 84 N.m pfi 2500 ot/min. Osobni viz mél
nové mensi patnactipalcova paprskovita kola obutd do pneu-
matik 6,00-15, na nichz jezdil rychlosti az 115 km/h. Navenek
se odliSoval klikami dvefi pfevzatymi z nového mensiho typu
S 440, stejného plvodu byly i nové oblé poklice kol. V této
podobé uz se osobni sedan vyrabeél jen v Kvasinach, podvozky
pro véechny verze S 1201 ovéem nadale vznikaly v Mladé Bole-
slavi. Posledni osobni viiz Skoda 1201 vyjel z Kvasin pogat-
kem bfezna 1959, ve Vrchlabi v§ak nadale pokrac¢ovala vyroba
dodavek, sanitek a kombi STW, a v roce 1960 dokonce doséhla
rekordni Urovné pres 6 tisic voz(. Posledni automobily této fady
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byly ve Vrchlabi smontovany na podzim 1961. Podle tovarnich
statistik bylo v letech 1952 az 1959 vyrobeno celkem 27 tisic
osobnich vozU Sedan, produkce ostatnich karosarskych prove-
deni $ 1200 a S 1201 dosahla 40 tisic voz(, z toho pres 15 tisic
kombi STW. Od fijna 1961 prevzal Stafetu modernizovany typ
Skoda 1202 s novou karoseti.

Spartak

V poloviné prosince 1953 dokonéili v Mladé Boleslavi prvni
prototyp nového osobniho vozu Etyfmetrové délky, o poznani
mensiho nez sedan a uréeného pfedevsim individualnim
motoristim. Dostal jméno Spartak a jeho hlavni novinkou
byla uhledna celokovova dvoudvefova karoserie pontono-
vého tvaru se zaoblenou stuprfiovitou zadi. Do jara 1954
vzniklo nékolik dalSich prototypl, jez se verejnosti predsta-
vily na 1. maje 1954, jen o pét tydnll pozdéji vlada pfijala
usneseni o sériové vyrobé nového automobilu. Psalo se
0 ném jako o mezitypu, jenz mél vyplnit mezeru v nabidce
do doby, nez bude zahajena vyroba zcela nového lidového
vozu Skoda. Pavodné predpokladana doba &tyi a péti let
se ovSem protahla na dvojnasobek a viz Spartak se stal
zaékladem Uspésné modelové fady, jez vyznamné pfispéla
k motorizaci tehdejiho Ceskoslovenska.

Prvni prototyp vozu Spartak dokonceny v prosinci 1953

V pribéhu vyvoje se novy vz docCkal nékolika rdznych
pojmenovani, vedle Spartaku také Rival a Orlik, nakonec se
ale v zafi 1955 zadal vyrabét pod strohym oznaéenim Skoda
440, prozrazujicim 4 vélce a 40 koni vykonu. ,0d plvodniho
nazvu Spartak bylo upusténo, ponévadz by na zahrani€nich
trzich vedl k zaméné s chranénym nazvem holandskych
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Skoda 440 v exportnim provedeni vyrabéném v letech 1956-57

motocykl( Sparta,” tak znélo oficialni vysvétleni z 1éta 1955.
Lid motoristicky si vS§ak zvucné jméno Spartak nenechal vzit
a pro Skodu 440, stejné jako pro vykonng&jsi model S 445, je
s oblibou pouziva dodnes.

Zakladem nového vozu byly osvédéené mechanické sku-
piny mladoboleslavské konstrukce, tedy patefovy ram
s centralni nosnou rourou a nezavislym zavéSenim pred-
nich i zadnich kol s odpruzenim pfi¢nym listovym perem.
Posunutim pfedni napravy vzad pod motor se rozvor zkratil
na 2400 mm, rozchod kol mél vpfedu hodnotu 1210 mm
a vzadu 1250 mm. Spartak dostal nové symetrické fizeni,
jez bylo predsunuto pfed predni napravu, pfedni telesko-
pické tlumice byly pfevzaty ze sedanu. Také zadni naprava
byla vybavena teleskopickymi tlumici. Brzdy byly bubnové
vpfedu i vzadu, s kapalinovym ovladanim, viz jezdil na
paprskovitych patnactipalcovych kolech obutych do pneu-
matik 5,50-15.

Kapalinou chlazeny ¢tyfvdlec OHV o objemu 1089 cm?®
s novym spadovym karburatorem, zvySenym stupném kom-
prese a novym sacim a vyfukovym potrubim daval vykon
40 k (29 kW), bezprostfedné na né&j navazovala suchd jed-
nokotouc¢ova spojka a Ctyfstupriova prevodovka. Ta méla
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Rozmérovy nacrtek automobilu Skoda 445 roéniku 1957
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V roce 1957 debutovala Skoda 445 s vykonn&j$im motorem

zpoc¢atku u vozl uréenych pro tuzemsky trh fadici paku na
podlaze, zatimco u exportni verze byla v tehdy médnim stylu
pod volantem. V roce 1956 se zaCala montovat modernizo-
vana prevodovka se synchronizaci 2. az 4. pfevodového
stupné (dfive jen 3. a 4.), poCatkem roku 1957 se i zakladni
provedeni dockalo fadici paky pod volantem.

Dvoudvefova c¢tyfmistna karoserie méla klenuté cCelni
i zadni okno shodného tvaru a rozmérd, rozmérna predni
kapota byla opatfena dvéma nGzkovymi zavésy a vyvazena
pruzinami, jez ji udrzovaly v oteviené poloze. Palivova nadrz
o objemu 30 | byla vzadu, za pravym zadnim podbé&hem,
s nalévacim hrdlem nahofe na pravém zadnim blatniku.
Vicko nadrze se dalo uzamknout stejnym klickem jako dvere
vozu. Nahradni kolo bylo ulozeno ve vodorovné poloze na
podlaze zavazadlového prostoru. Na rozdil od nékterych
prototypt mél sériovy spartak pevné zadni ¢elo karoserie,
viko zavazadlového prostoru bylo kratké, s prahem vysoko
nad vozovkou. Typickym prvkem byly zadni svitilny s kruho-
vou odrazkou uprostied.

Skoda 440 byla dlouha 4065 mm, Siroka 1600 mm a vysoka
1430 mm, meéla pohotovostni hmotnost 950 kg a uzite¢nou
350 kg. Dosahovala nejvétsi rychlosti 115 km/h a spotfebo-
vala 7 az 9 | benzinu na 100 km.

Automobily Skoda 440 se vyrabély do ledna 1959, jesté néko-
lik tydn( poté vSak spolu s novym typem Octavia opoustély
vyrobni linku i automobily opatfené sice modernizovanou
karoserif, ale montovanou na podvozek typu S 440. Celkova
produkce vozii Skoda 440 v letech 1955 az 1959 prekrogila
75 tisic kusU, k nimz musime pfipocitat jesté pres 9 tisic auto-
mobilti Skoda 445, vyrabénych od 1éta 1957. Byly v pfevazné
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vetsiné ur€eny na export a navenek se kromé typového ozna-
Ceni odliSovaly od spartaku tim, ze ve dvou hornich otvorech
pro vstup vzduchu nad maskou meély misto svislé mfizky jed-
noduchou vodorovnou listu. Pod kapotou S 445 se skryval
V&tsi Styfvalec 1221 cm? prevzaty ze Sedanu S 1201 a nabi-
zejici vykon 45 k (33 kW). Maximalni rychlost vozu zUstala
na drovni 115 km/h, diky lepSimu prdbéhu to¢ivého momentu

Pokud seéteme véechny vozy S 440 a S 445 véetné mezityp(
vyradbénych do Unora 1959 pfiblizime se k Cislu 85 tisic.

Skoda 450

Podnét k vyrobé otevieného sportovniho vozu odvozeného
ze Skody 440 dala konstruktériim AZNP a predstavitelim
vedeni automobilového primyslu navstéva londynského
autosalonu v fijnu 1955. Vyuzili pfilezitosti a navstivilii tovarnu
firmy Austin v Longbridge u Birminghamu, kde se tenkrat
vyrébély sportovni automobily Austin Healey. Konstrukce
spartaka se samostatnym patefovym ramem usnadfovala
stavbu dalSich karosarskych provedeni, véetné otevieného.
A tak uz v zafi 1956 mohli navstévnici Il. vystavy ¢eskoslo-
venského strojirenstvi v Brné obdivovat atraktivni sportovné
stfizeny prototyp s oznagenim Skoda 440 Roadster, jehoz
dvoumistna oteviena karoserie vznikla ve vyvojovée dilné
pobocného zévodu v Kvasinach. Zadani pozadovalo maxi-
malni vyuZiti sériovych vyliskii karoserie S 440, a tak mé&l
roadster ponékud téZkopadné vyhliZejici vysokou zaoblenou
zad. Celkové vSak pUsobil velice pfiznivym dojmem a bylo
zfejmé, Ze se po nevelkych Upravach mdze stat hitem doma-
ciho trhu, ale pfedevsim vynosnym exportnim artiklem.

Jeden z prvnich exemplafi roadsteru Skoda 450 z roku 1957
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V zafi 1957 uz byl na tfetim ro€niku brnénské strojirenské
vystavy predstaven definitivni prototyp sportovniho automo-
bilu Skoda 450, ktery se od plivodniho roadsteru odligoval
nejen novou ovalnou maskou, ¢elnim oknem a mnohem
Uhlednéjsi snizenou zadi, ale také sportovné ladénym
motorem. Ctyivalec 1089 cm? se zvy$enym stupném kom-
prese, zménénym Casovanim ventilll a dvéma karburatory,
z nichz kazdy mél svij vlastni Cistic vzduchu, daval vykon
50 k (37 kW), od néhoz bylo odvozeno i typové oznaceni ote-
vieného vozu. Podvozek s rozvorem naprav 2400 mm, roz-
chodem 1210 mm vpfedu a 1250 mm vzadu a odpruzenim
pfednich i zadnich kol pfi€nym listovym perem zUstal bez
vétSich zmén. Roadster byl stejné jako viiz Spartak dlouhy
4065 mm, Siroky 1600 mm a s nataZzenou stfechou vysoky
1430 mm, na rozdil od prvniho prototypu byl 2+2mistny, za
sedadly fidiCe a spolujezdce nabizel dvé nouzova mista
na skromné lavici. Pohotovostni hmotnost prototypu S 450
méla hodnotu 894 kg, viiz dosahoval nejvétsi rychlosti kolem
130 km/h a spotfeboval 7,5 az 9,5 | benzinu na 100 km.

V roce 1957 bylo zhotoveno jen deset prototypl a zku$eb-
nich voza S 450, sériova vyroba se zacala v Kvasinach
rozbihat v 1été 1958. Do konce roku 1958 vznikla tisicovka
sportovné stfizenych vozii S 450 s ptvodnim podvozkem,
tedy s pfednimi i zadnimi koly odpruzenymi pfiénym listovym
perem. Sériové roadstery dostaly jinak tvarovanou skladaci
stfechu, s niz se jejich vySka snizila o 50 mm na 1380 mm.
Boéni okna sériovych voz(i S 450 byla opatfena kovovymi
ramecky, jez se stahovaly a vysouvaly spolu se skly, seda-
dlo fidi¢e a spolujezdce mélo nedéleny sedék, jen opéradla
byla samostatna. Radici paka byla stejné jako u spartaku
umisténa pod volantem. Typickym prvkem roadsteru bylo
nalévaci hrdlo palivové nadrze s kruhovym odklapécim kry-
tem umisténym vpravo na zadi — mezi vikem zavazadlového
prostoru a vrcholem blatniku. Nedostate¢na tuhost oteviené
karoserie si vyzadala dodate¢né vyztuzeni prah( a pod-
lahy, takze pohotovostni hmotnost vozu vzrostla na 930 kg.
Ale i tak jezdila Skoda 450 rychlosti az 130 km/h a z 0 na
80 km/h dokézala zrychlit za 14 s.

Octavia a Felicia

Béhem ledna a Ginora 1959 postupné nabéhla sériova vyroba
novych modelu Skoda Octavia, Octavia Super a Felicia, které
nahradily vozy Skoda 440 , S 445 a S 450. Hlavni zménou
byla montaz nové pfedni napravy s robustni ndpravnici, koly
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nezavisle zavéSenymi na lichobéznikovych zavésech, pfic-
nym stabilizatorem a pérovanim vinutymi pruzinami se sou-
osymi teleskopickymi tlumici. Vzadu zdstaly vykyvné polona-
pravy odpruzené hornim pfi¢énym listovym perem.

Prototyp budouciho vozu Octavia predstaveny v roce 1958

Vozy Octavia a Octavia Super, z nichz prvni byl pohanén
motorem 1089 cm® o vykonu 40 k (29 kW) a druhy Ctyfval-
cem 1221 cm?® naladénym na 45 k (33 kW), dostaly novou
Celni partii karoserie s ovalnou maskou vyplnénou dovnitf
prohnutymi svislymi zebry a ozdobenou vyraznou vodorov-
nou chromovanou listou s okfidlenym Sipem v kruhu upro-
stfed. Brzy po nabéhu sériové vyroby byl zménén predni
dilny, uprostfed pferuSeny mezerou pro poznavaci znacku.
Drz&k poznavaci znacky byl sklopny smérem dold, za tabul-
kou znacky se v Celnim panelu karoserie skryval otvor pro

Octavia roéniku 1959: v popiedi krasky, v pozadi Trosky
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zasunuti startovaci kliky. Kosmetickou Upravou prosla i zad,
na niz se objevila nove tvarovana zadni skupinova svétla,
pod nimiz byly svisle orientované podlouhlé odrazky. Kru-
hové uzamykatelné vicko nalévaciho hrdla palivové nadrze
prozatim zUstalo nahofe na pravém zadnim blatniku.
Uzaviené vozy Octavia a Octavia Super dostaly novou
palubni desku, jez byla plocha, s decentné zasazenou trojici
kruhovych pfistroji. Zménily se i ovladaci prvky osvétleni
a dal$iho pfisluSenstvi vozu. Novy volant s hlavou zapus-
ténou hluboko pod Uroveri vénce byl opatfen soustfednym
kruhovym ovladaem nové hlasitgjSi houkacky. Stejny
volant prevzala i sportovni Skoda Felicia, jeZ si véak zacho-
palubni desku s oblym nastavcem pod volantem nesoucim
tfi kruhové pfistroje. Stejné jako tudory i roadster se brzy
po nabéhu vyroby dockal montaze dvoudilného predniho
narazniku a sklopného drzéku pfedni poznavaci znacky. Od
podzimu 1959 se felicia dodavala i s odnimatelnou pevnou
stfechou z laminatu s bo¢nimi okénky za dvefmi. Dnes se
tento typ laminatové stfechy oznacuje pfiviastkem kratka“,
aby se odlisil od pozdéjsSiho provedeni montovaného na
vozy modelového roku 1961. Montazi laminatové stfechy,
jejiz hmotnost neprevySovala 27 kg, se roadster proménil
v Utulné kupé. Pfipomenme, Ze nejprve bylo nutné odmon-
tovat plvodni skladaci platénou stfechu, teprve poté bylo
mozné nasadit pevnou stfechu, jez se pfipeviiovala Sesti
Uchyty opatfenymi Srouby. Cela proména vozu netrvala déle
nez 20 minut.

Novinkou sezony 1960 byla Octavia Touring Sport, jez
vznikla montazi uzaviené Ctyfmistné karoserie tudor na
podvozek vozu Felicia. Pod kapotou meéla dvoukarburatoro-
vou verzi Ctyfvalce 1089 cm?® o vykonu 50 k (37 kW) a svoiji
pfibuznost s modelem Felicia davala navenek najevo tim,
ze prevzala jeho mfizkovanou masku. Stejné jako roadster
dosahovala Octavia TS nejvétsi rychlosti kolem 130 km/h
a pramérné spotrebovala 9 az 10 | benzinu na 100 km. Vyra-
béla se v malych sériich, v roce 1960 vznikly jen tfi stovky
voz( uréenych pfedev§im pro sportovni nasazeni v tuzem-
sku i v zahrani¢i, kde si ji ovSem mohli koupit i soukromi
jezdci a bézni zakaznici chtivi ponékud ostfejSiho svezeni.
V zafi 1960 se na brnénském veletrhu poprvé predstavila
vefejnosti Octavia Combi, jez jako prvni dostala novou masku
a trojuhelnikova ,kfidélka“ na zadni blatniky, tedy prvky, jimiz
se vyznacovaly vozy modelového roku 1961. Kombi s vodo-
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Prvni provedeni vozu Octavia TS vyrabéné v roce 1960

rovne ¢lenénymi dvoudilnymi dvefmi v zadni sténé se zacalo
v Kvasinach sériové vyrabét az v 1été 1961 a podrobnéji se
k nému vratime v jedné z nasledujicich kapitol.

Tatra

Kopfivnicka automobilka se po druhé svétové valce potykala
s fadou tézkosti. ZkuSeni zaméstnanci némecké narodnosti
odesli nebo byli odsunuti, ¢imz citelné profidly fady tech-
nicko-hospodarskych pracovnikl, zatimco shora pfichazely
Casto protichGidné prikazy. Zpocatku se vyrabély typy T 87
a T 57 B predvéale¢né konstrukce, v fijnu 1947 mél premiéru
tatraplan s aerodynamickou karoserii a vzduchem chlaze-
nym Ctyfvalcem v zadi. V 1été 1955 vyjela prvni zaoblena
Tatra 603 obdobné koncepce, pohanéna motorem V8.

Tatra 57

Popularni hadimrska, jez v plvodnim provedeni s hladkou
kapotou v tradi¢nim tvaru ,Zehlicky” debutovala uz na pod-
zim 1931, se po vélce vyrabéla v podobé z let 1938 a 1939,
tedy jako Tatra 57 B s modernizovanou karoserii, volan-
tem vlevo a mechanicky ovladanymi bubnovymi brzdami.
Méla patefovy ram s centralni nosnou rourou, pfedni kola
nesena dvojici nad sebou umisténych pficnych listovych
per a vykyvné zadni polondpravy odpruzené hornim pfic-
nym listovym perem. Vpfedu uloZzeny vzduchem chlazeny
plochy ¢tyfvalec OHV o objemu 1256 cm? daval vykon 25 k
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(18 kW) a prostrednictvim Ctyfstupriové prfevodovky pohanél
zadni kola. Hmotnost kompletniho podvozku nepfevySovala
410 kg, elektricka soustava pracovala s napétim 6 V.

Povalecna Tatra 57 B s pfezdivkou HadimrSka (1946)

Ctyfmistna dvoudvefova karoserie ponékud archaickych
tvarll méla rozmérnou kapotu, kterd se odklapéla vzharu
spolu s pfednimi blatniky, takze umoznovala velmi dobry
pfistup k pohanécimu Ustroji, palivova nadrz o objemu 35 |
byla v motorovém prostoru, vzadu u délici stény. Dvoje
Siroké dvefe byly postaru zavé$ené vzadu, mezi prednim
a zadnim blatnikem nechybélo tradi¢ni stupatko, karoserie
meéla dfevénou kostru s povrchovymi panely z ocelového
plechu. V Sikmé zadi bylo odklapéci viko zavazadlového
prostoru, nahradni kolo mélo své misto uvnitf. Pfi rozvoru
naprav 2550 mm a rozchodu kol 1200 mm vpfedu i vzadu
byla Tatra 57 B dlouha 4000 mm, Sirok& 1550 mm a vysoka
1520 mm. Jezdila na Sestnactipalcovych kolech opatfenych
pneumatikami 5,25-16, vykazovala pohotovostni hmotnost
930 kg, dosahovala nejvétsi rychlosti 90 km/h a primérné
spotfebovala 10 | benzinu na 100 km. Robustni podvozek
se svétlou vySkou 210 mm ji umoznoval jizdu po Spatnych
cestach, pfipadné i v lehkém terénu.

Podle planu zpracovaného feditelstvim firmy Tatra kon-
cem roku 1945 se ,sedmapadesatka“ méla coby vybéhovy
typ vyrabét jen velmi kratce a v omezeném mnozstvi, aby
vyplnila mezeru pfed ndbéhem vyroby zcela nového vozu
stfedni tfidy s motorem vzadu. Ve skuteCnosti ale Tatra 57 B
v letech 1946 az 1948 zachrafovala situaci a jeji povale¢na
produkce prekrocila 4 tisice vozu, véetné péti stovek vojen-
skych automobiltl Tatra 57 K s otevienou karoserii.
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Ty se vyrabély uz ve valeCnych letech 1941 az 1944 pro
némecky wehrmacht (vS8ak také oznaceni T 57 K v sobé
skryvalo némecky vyraz Klbelwagen), nasly vSak uplatnéni
i v armadé povale&ného Ceskoslovenska. Podvozek téchto
automobilt se prakticky nelisil od civilniho provedeni ,bécka”,
stejné jako predni blatniky a kapota zbavena ozdobnych
list, na ni vS8ak navazovala ¢tyfmistna krabicovita karoserie
vybavena skladaci platénou stfechou a dvéma dvojicemi
jednoduse tvarovanych dvefi v plochych bocich. Nahradni
kolo bylo zvenku ve svislé poloze na z&di, vlevo a vpravo od
néj mohly byt pfipevnény kanystry s palivem zvétSujici akéni
radius vojenského vozu. Tatra 57 K byla dlouh&d 4025 mm,
Sirokd 1550 mm a s natazenou stfechou vysoka 1690 mm,
méla pohotovostni hmotnost 870 kg a na Sestnactipalcovych
kolech s pneumatikami 6,00-16 zvladala stoupani az 25 %.
Mohla se pohybovat i v leh&im terénu, méla ovSem jen pohon
zadnich kol — skute€ny terénni viz to tedy nebyl.

Pokud se vratime k civilnimu sektoru, pak musime pfipome-
nout, ze povale¢na Tatra 57 B byla poslednim kopfivnickym
automobilem uréenym pro bézné motoristy a navazujicim na
tradici lidovych vozl této znacky z dvacatych a tficatych let
minulého stoleti. Po ukon¢eni vyroby ,sedmapadesatky” se
Tatra do této kategorie uz nikdy nevratila a jeji doménou se
staly sluzebni vozy.

Tatra 87

Za valky se aerodynamicka Tatra 87 se vzduchem chlaze-
nym motorem V8 za zadni napravou vyrabéla jako velitel-
sky vz pro némecké pozemni sily i letectvo, celkem byla
k témto U€elim dodana v letech 1939 az 1942 tisicovka

0d roku 1948 slouZila Tatra 87 komunistickym mocipanim
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rychlych a prostornych ,osmicek”. Osmivalce T 87 byly také
prvnimi osobnimi automobily smontovanymi po valce v Kop-
fivnici — prvni exemplafe vznikly uz v kvétnu 1945. Jeden
ze tfi prvnich voz( tehdy dostal sovétsky general Andrej
Ivanovi¢ Jeremenko, ktery velel jednotkam Rudé armady pfi
osvobozovani Ostravy a okolniho regionu; rovnéz dva dalSi
vozy putovaly do Sovétského svazu. Pocatkem Cervence
1945 byla na Prazském hradé predana nova Tatra 87 uréena
prezidentu Edvardu BeneSovi, koncem srpna pak delegace
automobilky cestovala do Moskvy, kde v Kremlu odevzdala
dalsi ,osmicku“ uréenou pro sovétského vladce Josifa Vissa-
rionoviCe Stalina. Zatimco do konce roku 1945 vznikly jen
Ctyfi desitky automobill Tatra 87, o rok pozdéji uz to byly
témér dvé stovky a v roce 1947 bezmala pét stovek voz(.
Tatra 87 méla prostornou celokovovou karoserii, v jejiz splyvavé
zadi ozdobené dvéma svislymi sloupci vodorovnych vétracich
Stérbin a nezbytnou ,ploutvi® dunél vzduchem chlazeny vidli-
covy osmivalec OHC, ktery z objemu 2968 cm?® daval vykon
75 k (55 kW). ,Osmicka“ méla rozvor naprav 2850 mm, roz-
chod kol 1250 mm vpfedu i vzadu, byla dlouha 4740 mm, Siroka
1670 mm, vysoka 1500 mm a vykazovala pohotovostni hmot-
nost 1370 kg. Méla bubnové brzdy s kapalinovym ovladanim,
predni kola odpruzena dvojici nad sebou umisténych pfric-
nych listovych per, zadni vykyvné polonapravy byly odpruzeny
Sikmymi Ctvrteliptickymi listovymi pery. Pod pfedni kapotou
byla uloZena dvojice nahradnich kol a za nimi palivova nadrz
o0 objemu 55 I, prostor pro zavazadla byl za zadnim sedadlem,
nad pfevodovkou. Tatra 87 dosahovala nejvétsi rychlosti kolem
150 km/h, spotfebovala 12 az 15 | benzinu na 100 km a posky-
tovala posadce opravdu nadpramérné jizdni pohodii.

V fijnu 1947 byly na prazském autosalonu vystaveny vozy
Tatra 87 s nové tvarovanou zaoblenou pfidi, jez se pak vyra-
bély az do konce roku 1950. Celkem vzniklo po valce témerf
1700 automobilll Tatra 87, z nichZ nepochybné nejslavnéjsi byla
stfibrna ,osmicka“ s otviracim dilem stfechy, s niz se komer¢ni
inzenyfi Jifi Hanzelka a Miroslav Zikmund vydali v dubnu 1947
na tfi a pul roku trvajici a pres 60 tisic kilometrti dlouhé putovani
napri¢ Afrikou a Latinskou Amerikou. Uz mésic po startu musel
byt vz — po nezavinéné havarii v Lybii, jez zle zavanéla sabo-
tazi —vyménén v egyptské Alexandrii za jiny téhoZz vzezreni, nic
to v8ak nezménilo na skuteCnosti, ze oba svétobéznici podali
s vozem T 87 vskutku obdivuhodny vykon. Problém byl v tom,
Ze jen par tydnu po jejich navratu do vlasti se Tatra 87 prestala
vyrabét, takze veskery propagacni efekt vysel naprazdno.
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Tatra 87 s novou pfidi v Fijnu 1948 na autosalonu v Pafizi

Po celd padesata léta zustala Tatra 87 oblibenym doprav-
nim prostfedkem komunistickych mocipant nejen u nas, ale
i v fadé spratelenych zemi, zejména v Rumunsku, Madarsku,
Bulharsku a Polsku, v menSich poctech se vSak vyvazela
také na Zapad, predevéim do Belgie, Svycarska a Rakouska,
ale i do exotickych zemi — od Brazilie pfes Argentinu a Jizni
Afriku az po Australii.

Tatraplan

Povale¢ny plan vyroby posvéceny v roce 1946 ministerstvem
primyslu pocital, Zze Tatra bude perspektivné vyradbét jen
terénni desetitunovy nékladni viz T 111 a po ukonéeni pro-
dukce vybéhového typu T 57 B se soustfedni na novy osobni
automobil stfedni tfidy s motorem o objemu pfes 1,5 I. Na
papife to vypadalo jednoduse, realita vSak byla ponékud jina.
Automobil s ozna¢enim T 107 mél byt modernizovanou verzi
predvalecného typu T 97 s kompaktni aerodynamickou karose-
rii a vzduchem chlazenym plochym Ctyfvalcem za zadni ndpra-
vou. Ctytvalcova Tatra 97, mensi sestra osmivalcové ,osmigky”,
se vyrabéla jen kratce v letech 1938 a 1939 a tradovalo se, ze
doplatila na koncepéni a rozmérovou blizkost s projektem KdF,
pozdéjsim vozem Volkswagen Brouk, od néhoz se odliSovala
libivéjSimi a aerodynamicky vyhodnéjSimi tvary Ctyrdverové
karoserie. Dokumentaci vozu T 97 pry Némci odvezli v roce
1939 do fiSe, kde udajné zmizela beze stopy.

Po mnoha tahanicich a vyménach lidi zodpovédnych za
vznik a vyvoj nového osobniho vozu zvitézila mySlenka, ze
T 107 nema byt modernéjsi kopii T 97, ale konstrukéneé jinym
automobilem téZe koncepce. Pocatkem prosince 1946 byl
dokoncen prvni prototyp pojmenovany podle dne v kalendafi

vychodniho bloku



Jeden z prvnich automobhilu Tatraplan roéniku 1947

T oL AT R APLAN
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Takhle propagovala Mototechna Tatraplan v roce 1949

Ambroz, v poloviné bfezna 1947 nasledoval druhy prototyp
jménem Josef. Na obou se projevily zavazné nedostatky,
zejména problematicka stabilita souvisejici s nevhodnym
feSenim zadni napravy, a bylo zfejmé, Ze konstrukci vozu
bude nutné prepracovat. Koncem bfezna 1947 byl jmenovéan
novy hlavni konstruktér — tehdy jen jednatficetilety Viadimir
Popelat. Ukol znél jasné: do Fijna 1947 postavit pét novych
prototypd s ozna¢enim T 2-107 vhodnych k vystaveni a pfed-
vadécim jizdam na prvnim povaleéném autosalonu v Praze
a na rok 1948 pfipravit nabéh sériové vyroby. Zatimco prvni
termin se dal s vypétim vSech sil stihnout, druhy byl napro-
sto nerealny.
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Na prazském autosalonu se v fijnu 1947 skute¢né predsta-
vily vozy jménem Tatraplan s Uhlednou zaoblenou karose-
rii a vzduchem chlazenym dvoulitrovym ¢tyfvalcem v zadi,
s pfipravou vyroby to v8ak bylo horsi. Prvni ,sériovy* tatra-
plan byl zhotoven 24. Cervna 1948, do konce roku jich v§ak
v Kopfivnici v provizornich podminkéch postavili jen sedm
desitek, zatimco plan predpokladal produkci 2100 automo-
bild. Situaci zachrafovaly dal$i viozené série klasickych vozu
Tatra 57 B, zatimco vyvojafi doslova za pochodu IéCili cetné
neduhy novorozence. Skute¢né sériova vyroba se zacala
rozbihat az v roce 1949 v poctu devét az deset automobilll
denné (za cely rok jich bylo 1500), pficemz od Iéta 1949 se
tatraplan zacal i exportovat.

V roce 1950 se vyroba voz( Tatraplan (s novym typovym ozna-
¢enim T 600) vySplhala nad hranici dvou tisic voz(, pocatkem
prosince vsak pfisla krutd rana v podobé prikazu predat pro-
dukci do AZNP Mlada Boleslav. Do jara 1951 smontovali v Kop-
fivnici poslednich Sest stovek voz( T 600 a od listopadu téhoz
roku se tatraplan vyrabél v mladoboleslavské tovarné, kde
dostal zaobleny zadni okraj vika motorového prostoru misto
vSak byly krusné a ani pokraovani nebylo o nic lepsi.

Vladou nafizené absurdni drama trvalo jen tfi Gtvrté roku,
posledni vozy Tatraplan vyjely z AZNP v €ervnu 1952, zpU-
sobené $kody viak byly nedozirné. Skodovaci samoziejmé
vetfelce nemilovali, kvalita voz( se prudce zhorsila a dosud
Uspésné exportovany tatraplan se stal v zahrani€i prak-
ticky neprodejnym. Spolu s nim padl i projekt vozu T 201,
ktery pfedpokladal montaz vzduchem chlazeného ¢tyfvalce
dopfedu a klasicky pohon zadnich kol. Za v§im stal udajné
pozadavek ministerstva narodni obrany, podle néhoz mély
mit vSechny ¢eskoslovenské automobily — osobni i nakladni —
z taktickych dGvod( motory chlazené vzduchem.

Bilance celé operace byla neradostna: z vice nez 6300 vozu
Tatraplan vyrobenych v letech 1948 az 1952 vznikla jen tfetina
v AZNP, zatimco ministerské plany predpokladaly produkci az
12 tisic automobilll T 600 ro¢né. Tatraplan se tak paradoxné
stal obéti doby a rezimu, jimz ovSem horlivé slouzil. Vice nez
tfetina vSech vyrobenych vozl Tatraplan byla vyvezena do
zahraniCi. Nejvét§im odbératelem bylo Rakousko, kde firma
F. M. Tarbuk prodala celkem 589 automobill T 600, v€etné
poslednich 154 dodanych v roce 1952 z Mladé Boleslavi. Po
dvou stovkach vozu Tatraplan se prodalo i ve Spolkové repub-
lice Némecko, Svédsku, Belgii, Svycarsku a Kanadé, dalsi
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putovaly do Madarska, Sovétského svazu a Ciny. Zminku
si zaslouzi i 45 vozU Tatraplan vyvezenych do Egypta a ffi
desitky dalSich exportované do Maroka.

Tatraplan mél celokovovou ¢Etyfdvefovou karoserii pontono-
vého tvaru se zaoblenou pfidi a typickou splyvavou zadi,
v niz byla — na rozdil od ,0smicky“ — dvé mala okénka, jez
umozrfiovala alesponi jakysi vyhled za viz. VSechna ctyfi
kola byla nezavisle zavéSena: predni na dvojici nad sebou
umisténych pfi€nych listovych per, zadni na kyvadlovych
Uhlovych polonapravach odpruzenych pficnymi zkrutnymi
ty€emi. Brzdy byly bubnové s kapalinovym ovladanim, viz
jezdil na Sestnactipalcovych kolech opatfenych pneuma-
tikami 6,00-16. Nahradni kolo (u nékterych vozl dvé) bylo
Sikmo pod predni kapotou, za nim méla své misto palivova
nadrz o objemu 56 |. Zavazadla se ukladala za zadni seda-
dlo, do prostoru 0,27 m3.

Podélné za zadni népravou ulozeny vzduchem chlazeny
plochy &tyfvalec OHV daval z objemu 1952 cm? vykon 52 k
(38 kW) a byl doplnén chladicem oleje umisténym v pfidi
vozu. Do poloviny roku 1949 mél ¢tyfvalec nahofe vodorovné
ulozeny vétrédk chlazeni a jen jeden karburator, pocinaje
vozem s vyrobnim Cislem 854 byl vétrak pfemistén do svislé
polohy a motor byl osazen dvéma karburatory. Smérem
kupfedu na motor navazovala rozvodovka a Ctyfstupfiova
prevodovka se synchronizaci 2. az 4. pfevodového stupné
ovladana fadici pakou pod volantem. Do nékterych zemi,
zejména do Rakouska a Svycarska, se na prani montoval
.KratSi“ staly pfevod v rozvodovce, ktery usnadnoval provoz
v horskych oblastech. Elekiricka soustava vozu pracovala
s napétim 12 V. Pfi rozvoru ngprav 2700 mm a rozchodu
kol 1300 mm vpfedu i vzadu byl tatraplan dlouhy 4540 mm,
Siroky 1670 mm a vysoky 1520 mm, vykazoval pohotovostni
hmotnost 1200 kg, uzite€na hmotnost méla hodnotu 405 kg.
Z celkové hmotnosti 1605 kg pfipadalo 689 kg na prfedni
a 916 kg na zadni napravu v poméru 43 : 57. Viiz dosaho-
val nejvétsi rychlosti 130 km/h, jako trvalou rychlost v§ak
vyrobce doporucoval nanejvy$ 110 km/h. Spotfeba paliva se
pohybovala v rozmezi 10 az 12 | na 100 km.

Pocatkem padesatych let zamontovali v Kopfivnici do néko-
lika desitek automobil(i Tatraplan osmivalcové motory V8 typu
T 603 A o objemu 2545 cm?® a vykonu 75 k (55 kW), v roce
1953 se objevil i vz Tatraplan Diesel s dvoulitrovym plochym
Gtyfvalcem prekonstruovanym ze zazehového na vznétovy.
Do sériové vyroby se ovSem tyto vozy nikdy nedostaly.
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Kabriolet a kupé

V roce 1949 vznikly dvé zajimavé karosarské varianty vozu
Tatraplan, z nichz kazda méla své zvlastni poslani. Ve zna-
rodnéné nékdejSi karosarné Sodomka ve Vysokém Myté se
zrodil elegantni ¢tyfmistny dvoudvefovy kabriolet T 600 tva-
rové odliSny od pdvodniho vozu, zatimco v Kopfivnici posta-
vili ¢tyfmistné dvoudverové kupé T 601 s hlinikovou karoserii,
jez navazovala na linie zékladniho &tyfdvefového provedeni,
liSila se v8ak nove tvarovanou zadni partii.

Kabriolet Tatra 600 na praZské vystavé dari pro Stalina

I s nataZenou stfechou ptisohil kabriolet iihlednym dojmem

V dobé vzniku otevieného vozu Tatraplan jesté vysokomyt-
skou karosarnu vedl syn zakladatele Josef Sodomka mladsi
(1904—1965), ktery se spolu s tymem zkuSenych karosar(
snazil navzdory novym pomériim navazat na nékdejsi ispéchy
z mezivale€ného obdobi. Tentokrat uz neslo jen o to, oblék-
nout tovarnou dodany podvozek — tatraplan mél samonosnou
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karoserii, a tak bylo tfeba na jeho podlahové plosiné s rozvo-
rem 2700 mm zkonstruovat zcela novou karoserii. Podafilo se,
kabriolet byl postaven na pfelomu let 1948 a 1949 za pouhé
dva mésice, pfi¢emz vSechny karosarské dily byly tvarovany
ruéné, a v bfeznu 1949 sklidil zaslouZené uznani na autosalonu
v Zenevé. Radost z piiznivych reakci odbornikii i publika kalilo
jen védomi, ze v novych pomérech nebylo mozné pomyslet ani
na individualni kusovou vyrobu. Josef Sodomka se sice snazil
vliz a schopnosti vysokomytské karosarny propagovat na jafe
1949 pfi setkanich s prfedsedou viady Antoninem Zapotockym,
ministrem informaci Vaclavem Kopeckym a dalSimi vladnimi
Ciniteli, nic pozitivniho z toho vSak nevzeslo.

Otevieny viz s pontonovou karoserii mél prodlouzeny pfedni
i zadni previs karoserie a jeho celkova délka lehce pfekonala
pétimetrovou hranici. Byl dlouhy 5010 mm, Siroky 1860 mm
a s natazenou stfechou vysoky 1540 mm. Predni okno kabri-

Dvoudvefovy Tatraplan T 601 Monte Carlo z roku 1949

oletu bylo tfidilné, se Sirokou stfedni ¢asti doplnénou po obou
stranach zaoblenymi rohovymi dily. Specifick& byla i palubni
deska, viz dostal nové tvarovany volant se dvéma pfickami
a kuzi ¢alounéna komfortni sedadla. Bo¢ni okna byla bezra-
mova, textilni stfecha se skladala do prohlubné za zadnim
sedadlem, takze nerusila linie otevfeného vozu. Viko moto-
rového prostoru se otviralo z vnitfku vozu — pakou umisténou
vlevo u zadniho sedadla. Udaje o zamontovaném motoru se
v zavislosti na pramenech li§i, podle jednéch pohanél kabri-
olet standardni ¢tyfvalec o vykonu 52 k (38 kW), podle jinych
mél mit motor ve sportovni Upravé naladény na 70 k (51 kW).
Na podzim 1949 proSel kabriolet fadou menSich Uprav
a zdokonaleni, vybava byla doplnéna o radiopfijimac Tesla,
popelniky a dal$i prvky. Otevieny elegan byl totiz vybran
jako jeden z dard, které mél k prosincovym sedmdesatym
narozeninam dostat sovétsky vidce Josif Vissarionovi¢ Sta-
lin. VUz spolu s dalSimi dary do Moskvy odcestoval, traduje
se v8ak, Ze se v ném kniraty generalissimus nikdy nesvezl.
Po Stalinové smrti na jafe 1953 byl otevieny tatraplan na ¢as
umistén v pamétni expozici, kterd ovSem o par let pozdgji
neprezila tani destalinizace. Ve druhé poloviné padesatych
let se kabriolet stal sluzebnim vozem jedné z moskevskych
klinik — krémovou barvou laku totiz soudruhtim povéfenym
pfislusnym rozhodnutim pfipominal sanitku. V nasleduji-
cich letech viiz proSel rukama nékolika soukromych majiteld
a posledni z nich, jisty Ing. Gradov, pfistoupil v roce 1976 na
jeho vyménu za mirné ojetou Tatru 603. Unikat pozname-
nany dopravni nehodou a zubem ¢€asu se tak vratil do Kop-
fivnice, kde se jej postupné snazili pfiblizit plvodnimu stavu.
Zcela se to nepovedlo, ale pfeZil a vypada vcelku dobfe.

Pivodni tvar zadé hlinikové karoserie kupé Monte Carlo

Auta vychodniho

Nové upravena zad vozu Monte Carlo s motorem V8

bloku



Ceskoslovensko

Pro start v Rallye Monte Carlo postavili v Kopfivnici v roce
1949 Ctyfmistné kupé T 601, tedy dvoudvefovy tatraplan
s odleh€enou hlinikovou karoserii se specificky tvarova-
nou zadi. VUz se slavné rallye nikdy nezicastnil, pojme-
novani Monte Carlo mu v8ak zUstalo. Vyraznéji zaoblena
zad kupé byla opatfena vétSimi okénky nez u sériového
vozu, svislé otvory pro pfivod vzduchu do motorového
prostoru byly tentokrat za zadnimi bo¢nimi okny a jejich
Sitka se dala nastavovat. Viz s pohotovostni hmotnosti
snizenou k hranici 1100 kg jezdil zpocatku se Ctyfval-
covym motorem, jehoz objem a vykon byly postupné
zvySovany, v roce 1953 pak dostal osmivalec 2545 cm?
naladény na 95 k (70 kW), s nimz dosahoval rychlosti
pfes 160 km/h. Pfi rekordnich jizdach na podzim 1953
byl do kupé zamontovan motor V8 ve sportovni Upravé
o vykonu 120 k (88 kW), s nimz mu naméfili nejvétsi rych-
lost 176,7 km/h. Kupé vybavené motorem V8 mélo na zadi
pod okénky dvé svisle orientované obdélnikové mfrizky,
jez kryly vydechy vzduchu vychazejiciho z motorového
prostoru. V této podobé se Tatraplan Monte Carlo dodnes
dochoval v kopfivnickém muzeu.

Tatra 603

Od roku 1951 nesméla Tatra podle vladniho nafizeni vyvi-
jet nové osobni automobily, méla se soustfedit pouze na
nakladni a terénni vozy uréené predevsim pro armadu. S tim
se Cast pracovnikl konstrukce a vyvoje nehodlala smifit,
a tak uz od léta 1952 tajné pfipravovali projekt nového auto-
mobilu s osmivalcovym motorem v zadi. V Kopfivnici by se
to nejspi§ nepodafilo utajit, a tak se centrem déni stala kon-
strukeni kancelér Tatry v Praze na Smichové, kterou tehdy
ved| Vladimir Popelaf (1915-1997), jenz o pét let dfive nesl
zodpoveédnost za vznik vozu Tatraplan. Z Kopfivnice dojizdél
na konzultace $éf vyvoje Ing. Julius Mackerle (1909-1988)
a hrstka dalSich zasvécenych. Podle vzpominek pamétnik(
byly na rysovacich prknech smichovské kancelafe pfipev-
nény vykresy tfinapravovych trolejobust Tatra T 400, jimiz se
rozkreslené plany budouciho osobniho vozu prekryvaly vzdy,
kdyz se blizil néjaky neznamy nebo podezrely navstévnik.
Od pocatku bylo jasné, Ze zakladem vozu bude vzduchem
chlazeny osmivalcovy motor V8 s rozvodem OHV, jehoZ kon-
cepci navrhl Ing. Mackerle a konstrukci ved! Jifi Klos. Také
na umisténi motoru za zadni napravou se vSichni shodli.
Osmivalec vyvinuty koncem Ctyficatych let, jenz se mezi-
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tim osvédcil v zavodnich a sportovnich vozech, nesl typové
oznaceni T 603 a to nakonec pfevzal i novy automobil, jehoz
zakladni tvarové feSeni navrhl pramyslovy vytvarnik Franti-
Sek Kardaus (1908-1986). Zajimavosti je, Ze v utajeni pfipra-
vovany vliz nesl oznaceni Valuta, protoZze hlavnim argumen-
tem pro jeho zavedeni do vyroby mél byt lukrativni export na
zapadni trhy.

Nakonec bylo vSechno jinak, diky lobbovani na nékolika
ministerstvech i na pfedsednictvu viady se v roce 1953
zacCaly lamat ledy a v lednu 1954 dostala Tatra oficialné za
Ukol vyvinout velky sluzebni viz. Zadani bylo sice na hony
vzdaleno do té doby pfipravovanému projektu, Ing. Mackerle
ale dokéazal ¢inovniky pfesvédcit, ze budouci ,Sestsettrojka“
je pravé tim, co potfebuji. Pravda, navrhovany viiz musel
rozsifit a prodlouzit, takZe ztratil plvodni sportovni vzhled,
byl v§ak uvnitf prostornéjsi a komfortnéjsi.

Prvni prototyp automobilu Tatra 603 vyjel v Iété 1955

Zad prvniho prototypu T 603 jeSté neméla definitivni tvar
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