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Kniha, do niz pravé nahlizite, je vénovana legendarni-
mu nékladnimu automobilu Tatra 111, jeho typovym
odvozenindm a nékterym néstavbam. Tatra 111 se
pouzivala ve velké mife v armadé, ale také v civilnim
sektoru, kde se projevila jako velky dfi¢, ktery v pod-
statd vybudoval socialistické Ceskoslovensko. Piestoze
T 111 neposkytovala z hlediska pracovniho prostiedi
fidi¢im zadny velky luxus, vétSina z nich na tento
automobil vzpomina jenom v dobrém a o jeho schop-
nostech se vypravéji celé legendy. Dtukazem kvality
tohoto vozu je i pomnik vénovany Tatie 111, ktery byl
vztyc¢en v Berlechu, v Magadanské oblasti na Sibifi, na
uzemi byvalého Sovétského svazu.

O automobilu Tatra 111 se diky jeho renomé napsalo
jiz hodné a byla publikované celd fada fotografické-
ho materidlu. Co ale doposud chybélo, to je uceleny
popis vozidla, piehled jednotlivych provedeni, jejich
odlisnosti a vétsi rozsah technickych informaci. Tuto



<4 <4 SkFifova nastavba (pojizdna dilna) na Sasi T6500/111,
< které ma kabinu Fidi¢e vyrobenou z nahrazkovych mate-
riald (drevo, fibr apod.)

» Skrifiova T 6500/111 s direvénou oplechovanou kabinou
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mezeru se tedy do jisté miry pokousi zaplnit tato pub-
likace, v niz déle najdete Tatru 141, T 147, zminku
o motorech T 111 pouzitych v obrnénych vozech nebo
lokomotivach a rovnéz nékteré dalsi zajimavosti nejen
o uvedenych Tatrach, ale i o prototypech a dobovych
predpisech. Text je pochopitelné doplnény fadou foto-
grafii a vykresd, ty ale nebudou zadnym velkym pte-
kvapenim.

Ve v8ech historickych materidlech se nachéazi vétsi ¢i
mensi mnoZstvi rozpornych informaci, tidaji a parame-
tri. Tatra 111 neni zadnou vyjimkou, a tak v publikaci

urcité najdete odlisné informace oproti datiim zminova-
nym v jinych materidlech. Z velkého mnozZstvi prament
(i tovarnich) jsou vybrany hodnoty, které se daji povazo-
vat za nejserioznéjsi a také nejpravdépodobnéjsi, ovsem
mnoho parametrt se jiz neda nijak ovéfit.

Ti, ktefi sami tocili volantem vozu Tatra 111, 141 a 147,
si mohou b&hem listovani v knize zavzpominat na
dobu stravenou s nékterym z popisovanych automobi-
4. Ostatnim zdjemctim o nase slavné nakladni automo-
bily pak nabizim prohlidku uvedenych vozidel Tatra,
doprovazenou piislusnym vykladem.

UovoD == 9






Tatry 111

Vznik ,tatrovacke koncepce”

V mnoha rtznych informacénich materidlech, knihach,
tasopisech a jinde se setkdvame pii popisu automobila
znacky Tatra mimo jiné i s konstatovanim, Ze podvozek
vozidla m4 , klasickou tatrovackou koncepci® (konstruk-
ci). Protoze tato ,tatrovdackd koncepce“ byla pouzita
i u vozu Tatra 111, musime si piibliZit, co to vlastné je
a také jak, kdy a pro¢ tato koncepce viibec vznikla.

28. dubna 1923 mél na jubilejnim XV. Prazském autosa-
lonu premiéru osobni automobil Tatra 11, ktery svym
feSeni zaskocil odborniky, konstruktéry i laickou vefej-
nost. Bylo to dané tim, Ze T 11 pfinesla tfi podstatné
konstrukéni novinky. Pfedné se u ni nepouzil klasicky
ramovy podvozek, ale zaklad podvozku tvofila ocelova
nosnd trouba (roura) o priméru 110 mm s tloustkou
stény 3 mm, ktera v pfedni ¢asti navazovala prostied-
nictvim sk¥iné pfevodovky na motor. Hnaci moment

byl pfenésen z prevodovky spojovacim hiidelem, jenz
prochazel zminénou ocelovou troubou, tvofici nosnou
pétef podvozku, do ¢elniho diferencidlu zadni napra-
vy. Trouba nesla také obé napravy a karoserii. Tak
vznikl patefovy rdm s nosnou troubou (tzv. bezrdmova
konstrukce podvozku). Dalsi novinka se tykala vzdu-
chového chlazeni dvouvalcového motoru s vykonem
12 k (8,8 kW). Ten mél vélce zakryté plastém z lehké
slitiny, kterym se vedl chladici vzduch, jehoZ zdrojem
bylo dmychadlo, pohédnéné od setrvaéniku. Dimyslné
feSeny systém (konstrukce dmychadla, Zebrovani val-
ct, rozvod a odvod vzduchu) vytvéarel natolik dcin-
né chlazeni, Ze se motor nepfehfival ani ve stojicim
automobilu pfi maximélnich otackdch motoru. Treti
specialitou konstrukce T 11 bylo pouziti vykyvnych
(kyvadlovych) poloos na zadni népravé (pfedni byla
jesté dlouho tuhad).



Shrnuto a podtrzeno, podvozek klasické (typické) tatro-
véacké koncepce (konstrukce) ma patefovy rdm s nosnou
troubou (rourou), vzduchem chlazeny motor a vykyvné
polonédpravy. I kdyZ je zminénd koncepce spojovana
predevsim s automobily uréenymi pro jizdu v tézkém
terénu, na pocatku byla inspiraci snaha o jednoduchost
a nizkou hmotnost. Vzdyt ¢tyfmistna Tatra 11 vazila
pouze 680 kg a s uvedenym motorem dosahovala max.
rychlosti 70 km/h. Neni tedy bez zajimavosti, Ze prvni
sériové vyrdbény automobil, ktery pouzival vsechny
vykyvné polondpravy, byla opét osobni Tatra 17 (vyrabe-
na v letech 1925-1928). Tu ovSem pohanél jesté vodou
chlazeny Sestivalec. Za sériovou kompletni tatrovdckou
koncepci musime az do roku 1935, kdy zacala produk-
ce ndkladni Tatry 82: ta méla vykyvné poloosy na viech
tfech napravach a pohon kol zadnich naprav (znak 6x4)
zajistoval vzduchem chlazeny zédzehovy ¢étyivalec.

Pred Tatrou 111 byla Tatra 81

Béhem valky se vyraznym zptsobem zvy$ily pfepravni
naroky némecké armady, pfedevsim se jednalo o dopra-
vu vojska, zasob, munice apod. To platilo i v prvnich
vale¢nych letech, kdy byl nedostatek vhodnych vozidel,
proto dostala prioritu ve vSech automobilkdch na obsa-
zeném Uzemi stavba tézkych nékladnich automobild,
vyjimkou nebyla ani kopfivnickd Tatra. Zde byl proto
v jiz zminénych souvislostech urychlen vznik nakladni-
ho vozu oznaceného Tatra 81, jehoZ vyvoj zapocal v roce
1939 a vyrobné se realizoval jiZz v roce nasledujicim.
Tatra 81 méla t¥i napravy s rozvorem 4000 + 1220 mm,
rozchod pfednich kol 2000 mm a zadnich 1800 mm.
Vozidlo pohanél vznétovy (naftovy) vodou chlaze-
ny vidlicovy osmivalec s vrtdnim 115 mm, zdvihem
150 mm, zdvihovym objemem 12 464 cm® a vykonem
160 k (117,8 kW), ktery se pfenésel pies suchou dvouko-
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toucovou spojku a nesynchronizovanou ¢tyfstuptiovou
pievodovku na obé zadni nédpravy (znak néprav tedy byl
6x4). Tim, Ze jesté byla pouzita dvoustupiiova pfidavna
pievodovka, mél fidi¢ k dispozici 8 stupna pro jizdu
vpred a 2 pro couvani. Sasi mélo klasickou tatrovéc-
kou konstrukci s nosnou troubou a vykyvnymi poloné-
pravami, zadni ndpravy s dvojmontazi kol pak dostaly
uzavérky diferenciali. Pohotovostni hmotnost valniku
¢inila 8000 kg (hmotnost podvozku 5700 kg), uziteéna
6500 kg a celkova 14 500 kg. Tatra 81 s délkou 8900 mm,
§ffkou 2500 mm a vyskou 2800 mm nesla valnikovou
korbu dlouhou 6000 mm, $irokou 2400 a vysokou (bo¢-
nice) 500 mm. Svétld vyska 260 mm umoziiovala jiz-
du i v tézkém terénu, na silnici dosahovala T 81 max.
rychlosti 65 km/h. S ohledem na nedostatek pohonnych
hmot vznikl také typ T 81 H (H = Holzgas = dfevoplyn)
zroku 1942, coz byla Tatra 81 upravend na pohon gene-
ratorovym plynem. ProtoZe se jednalo o méné kalorické
palivo, muselo byt u motoru zvétseno vrtani o 10 mm,
tim se zdvihovy objem zvysil na 14 726 cm®. Ale i pfes
vy$8i zdvihovy objem motoru doslo k poklesu jeho
vykonu o 10 k (150 k, 110,4 kW). Generator se nachazel
ve svislé poloze na pravé strané za kabinou fidice, kde
pivodné byla palivovad nadrz a ndhradni kolo. Vzhle-
dem k levostrannému fizeni vozu se jednalo o ne zcela
bézné ulozeni generdtoru, nebot ten se vétsinou daval
na stejnou stranu, kde sedél fidi¢, aby p¥i obsluze gene-
ratoru nemusel automobil obchézet. Tatra 81 byla vyro-
bena v poc¢tu cca 220 kust, vétsinu z nich pouzivaly
ozbrojené slozky némecké arméady. Davod, proc je zde
Tatra 81 popsana, je ten, Ze konstrukce Tatry 111 vycha-
zela pravé z podvozkové casti T 81, kde se také zkousel
motor V 910 (pismenem ,,V*“ Tatra oznacovala prototypy
a pochézi z némeckého vyrazu Versuchswagen), pied-
chtidce motoru T 111.



Kratce z historie stojedenactky

Neni Zzadnym tajemstvim, Ze Tatra 111 byla vyvinuta
i vyrabéna jiz béhen druhé svétové véalky a tudiz ji pouzi-
val také némecky Wehrmacht. Prvni vozidlo vzniklo
zaCatkem roku 1943 a do konce vélky vyjelo z vyroby pfes
900 kusti ,,stojedenactek”. O této skutec¢nosti socialisticky
rezim pomlcel, nebot se jaksi nehodilo, aby automobil,
ktery meél vyznamny podil na budovani socialistické-
ho hospodéfstvi, byl spojovan i s fasistickou armadou.
Vyrobce ve svych materidlech proto uvadeél, ze: ,Zdklad-
ni konstrukéni koncepce stojedendctky vznikla koncem
druhé svetové vdlky a prvé série téchto automobili vysly
z naseho zdvodu s oznacenim typu Tatra 6500/111.°
Ovsem na zacatku roku 1943 byl konec valky jesté dost
daleko. Ur¢ité neni bez zajimavosti i vadleény nézev kop-
Fivnické automobilky: Ringhoffer-Tatra-Werke A.G., Nes-
selsdorf, Ost-Sudetenland.

Konstrukce T 111 vznikala z jiZz popsaného typu T 81,
z néhoz byl pouzit podvozek vyjma predni nepohdnéné
népravy. Sasi mélo klasickou tatrovackou koncepci, tedy
centralni nosnou troubu a nezavisle zavésené polonapra-
vy. VSechny tfi napravy byly hnané (znak ndprav 6x6),

<« Predchuadcem Tatry 111 byla Tatra 81. Trojuhelnik na
stieSe kabiny v této poloze upozorfioval protijedouci Fidi-
¢e, Ze tahne privés (i kdyZ na fotografii Zzadny nema)

» Podvozek prvniho vozu Tatra (T 11), ktery mél vzduchem
chlazeny motor, patefovy rém s nosnou troubou a vykyv-
né poloosy na zadni napravé

» Tatra 81 s pohonem na generatorovy plyn. Tentokrat
je stiesni trojuhelnikové navésti ve spravné poloze (sklo-
pené), protoZe netahne Zadny privés

ZROZENI TATRY 111
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pfedni néprava meéla pohon vypinatelny. Oproti T 81
pohénél , stojedenactky* jiny motor, vznétovy vzduchem
chlazeny dvanéctivalec s uspofddanim dvou fad valct do
tvaru ,,V“. Prvni vozy nesly oznac¢eni Tatra 6500/111, pii-
¢emz prvni ¢islo uvadélo uzite¢nou hmotnost a druhé (za
lomitkem) typové znaceni. Z oznaceni tudiz vyplyva, Ze
prvni T 111 mély uzite¢nou hmotnost 6500 kg, coz bylo
dané zna¢nym predimenzovanim z hlediska provozu
tetné jednoduchou tdpravou podle tovéarnich instrukei
zvy$ena nosnost na 8 tun. Uprava spodivala v pouhém
vypodloZeni drzdku zadnich per, ¢imz se zvétsil zékladni
sklon polonéprav a k jejich vyrovnani do roviny pak doslo
az pii rovhomeérném zatizeni vozidla ndkladem 8 tun.
Pozdéji se vyrobila mensi série automobild s typovym
oznatenim Tatra 8000/111. Vozy této série mély zesile-
na zadni péra vcetné jejich pficnych nosnikt a nosnost
téchto vozidel byla 8 tun. Pavodni vozy s nosnosti 6,5
tuny meély zadn{ listova péra s deseti listy, péra ostatnich
typt méla o dva listy vice, tedy dvanéct.

Dalsi jednoduchou dpravou typu Tatra 8000/111 (opét
vypodloZenim drzaku zadnich per) byla kone¢né nos-
nost osmitunovych automobilt se zesilenymi péry zvét-
$ena na 10 tun. Tyto automobily mély byt ptivodné ozna-
¢eny jako typ 10.000/111, ale v praxi se vzilo zkrdcené
oznaceni Tatra 111.

Od zafi 1948 do tnora 1949 dostaly nékteré automobily
T 111 podle vynosu ZNV (Zemsky nérodni vybor) Pra-
ha otypovani pouze na 9 tun, aniz se v8ak na jejich kon-
strukénim provedeni cokoliv zménilo. SniZeni uzite¢né
hmotnosti vzniklo z neznamych a neopodstatnénych
dtivodt, proto ministerstvo dopravy vydalo v tdnoru
1949 vynos, ktery nosnost automobilu znovu stanovil na
10 tun. Pokud se tedy setkéte s ojedinélymi devitituno-
vymi automobily T 111, nejde o zadny zvlastni typ, ale
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pouze maji ,,papirové” snizenou uzite¢nou hmotnost.
Na prvni pohled neni na automobilech riznych nosnosti
patrny zadny vyrazny rozdil, coz vedlo a vede k riznym
z4m&nam a zmatktim. Rada automobilti s nosnosti 6,5 tuny
zde zutstala po vélce bez dokladu jako trofejni vozidla, a ta
pak byla automaticky (ale nespravné) typovana na 10 tun,
protoze v té dobé se desetitunové automobily jiz bézné
vyrébély. To sebou pfineslo dalsi obtiZz, nebot nékteii ¥idici
automobilti o nosnosti 6,5 nebo 8 tun byli pfesvédceni, ze
maji vozidla $patné oznacena, a nakladali na né rovnéz 10
tun. Tim dochézelo k pfetéZovani vozu, které mélo velmi
nepfiznivé destrukéni nasledky. Stiznosti na poskozovani
(praskéani) podvozkovych ¢ésti apod. pak sice nebyly na
misté, ale vyrobce musel stale upozoriiovat uzivatele na
nutnost znat skute¢nou uzite¢nou hmotnost jimi provozo-
vanych T 111. Jinak bylo mozné Tatry 6500/111 i 8000/111
vice ¢i méné naroénym zptisobem rekonstruovat na uzitec-
nou hmotnost 10 000 kg.

Kdyz uZz jsme u typového znaceni, tak nemtiize chybét
informace o tom, Ze desetitunova ,stojedendctka“ méla
byt znacend jako typ Tatra 112 a u typu Tatra 113 se
zase pocitalo s vyrobou stejného vozu pro silniéni pro-
voz, tudiz bez pohonu pfedni népravy (6x4). V praxi se
ovSem neujalo ani uvedené znaceni, ani automobil bez
pfedniho pohonu.

» Zajimavy pohled do montazni haly, kde jsou vozy T 111,
T141iT 805
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casti automobilu

Hnaci jednotka

Prvni dvandctivalcovy vznétovy motor se vzduchovym
chlazenim, z néhoz vzesla ,,stojedenéctka”, vznikl v roce
1941 pod oznacenim V 850. Dostal vrtani 105 mm, zdvih
130 mm a pocitalo se s nim pro pohon némeckych osmi-
kolovych obrnénych vozidel. Umisténi motoru v uzavte-
ném prostoru zadni ¢asti vozu, ktery mohl byt nasazen
i na bojistich severni Afriky, vyzadovalo velké néroky
na chlazeni motoru. Proto také dostal V 850 ¢tyfi axial-
ni ventilatory, kazdou fadu valct tak chladily vzdy dva.
Predni ventilatory pohédnély hiidele a kuzelova kola od
vackovych hiideli, zadni ventilatory se tocily pomoci
hiideli hnanych od pfednich ventilatori. Déle byl motor
doplnény chladi¢em oleje, ktery mél jesté nucené chlaze-

< Motor T 103 se ¢tyrmi chladicimi ventilatory

ni provedené vlastnim ventilatorem. U zminéného moto-
ru brzy doslo k nékolika konstrukénim zménam a ke zvét-
Seni vrtani na 110 mm, tim p¥i zachovani zdvihu ziskal
zdvihovy objem 14 825 cm?, ktery se jiz u nasledujicich
motort nezménil. Hnaci jednotka dostala typové znaceni
T 103 a zkousela se i v obrnéném vozidle Biissing-NAG
typ ARK. Némecka armada také vznesla pozadavek na
stavbu tézkého t¥indpravového plnépohonného automo-
bilu (6x6) s novym vznétovym motorem V 910. V pod-
staté to meéla byt pfislusné rekonstruovand Tatra T 81
pohédnéna motorem V 910, ten pak konstrukéné vychazel
z typu T 103. U motoru V 910 se zasadni zména oproti
T 103 tykala odebrani zadni dvojice chladicich ventil4-
tort, pfedni dvojici pak pohanély zapouzdiené Gallovy
fetézy. Co se tykd vozu T 81, bylo z néj mozné pouzit pou-
ze ¢ast podvozku, proto se zrodil novy automobil typu
T 6500/111, vybaveny jiz posledni verzi vznétového dva-
nactivélce V 910, s kone¢nym znacenim T 111.



Fakt, Ze pro tézky nakladni automobil, ktery vyuzivala
armada, byla pozadovan4 a tudiz i postavena hnaci jed-
notka chlazena vzduchem, bylo dané zkusenostmi Wehr-
machtu se silnymi mrazy v Rusku, jez velice negativné
ovlivitovaly akceschopnost vozidel s motory chlazeny-
mi vodou. Podivejme se na vyhody a pfednosti motort
se vzduchovym chlazenim oc¢ima jejich vyrobce:
., Automobily Tatra neznaji Zddného vareni vody v chla-
di¢i, a proto jsou naprosto neprekonatelné, zejména
v tropech a v hordch. Vilce vzduchem chlazeného
motoru maji béznou provozni teplotu 180 stuprit C,
kdezZto voda v chladici vodou chlazeného motoru miiZe
mit provozni teplotu nejvyse 90 stupiiti C. U vzduchem
chlazeného motoru je tedy za vsech provoznich pod-
minek k dispozici pro chlazeni vétsi teplotni spdd, na
némz zdlezi dcinnost chlazeni. Pri stoupajici teploté
ovzdus$i se u vzduchem chlazeného motoru teplotni
spdd a ucinnost chlazeni zmensuje mnohem méné nez
u vodou chlazeného motoru. Zajimavé také je, Ze vzdu-
chem chlazeny motor spotiebuje k chlazeni méné vzdu-
chu neZ motor chlazeny vodou. Vzduchem chlazeny
motor md vétsi tepelnou ticinnost, a proto i mensi spo-
trebu paliva. Béznd specifickd spotreba motort Tatra

vyrdbénych motort. Obsluha motoru je jednodussi neZ
u motoru chlazeného vodou, protoZe odpadd starost
o chladici soustavu. To je neocenitelnou vyhodou pre-
devsim v zimé. Ndakladni automobily pracujici v terénu
(na stavenistich apod.) parkuji vétsinou i za nejvétsich
mrazi celé noci pod Sirym nebem. Spousteni vodou
chlazenych motorti je pak rano velmi obtizné a zdlou-
havé, protoZe za velkych mrazi se takovy motor musi
nahtivat zvldstnim zafizenim parou a pak jesté jeho
chladi¢ plnit horkou vodou. Naproti tomu vzduchem
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chlazeny motor Tatra se snadno spousti i za poldrnich
mrazii 40 stuprit C pod nulou a vylucné s pouZitim pro-
stredku, které si automobil veze s sebou. Studeny vzdu-
chem chlazeny motor se po spusténi rychleji zahtivd na
vhodnou provozni teplotu, a proto se méné opotiebuje
neZ vodou chlazeny motor, nebot nejvétsi opotrebeni
vznikd behem zahiivdni studeného motoru. Proto je
vzduchem chlazeny motor trvanlivejsi. Chladici zafi-
zeni nevyzaduje Zddné bézné udrzby, a tak je automo-
bil kdykoliv pohotovy k provozu. Chladici soustava se
snadno cisti, kdezto vodni chladi¢ a sytém se veétsinou
nedd cistit vitbec. Vzduchem chlazeny motor md také
mensi vahu a rozméry nez vodou chlazeny motor stej-
ného vykonu s choulostivym a rozmeérnym chladicim
zarizenim. Vzduchem chlazené motory maji vseobec-
né mensi poruchovost, podle statistik pripadd u vodou
chlazeného motoru plnych 20% na poruchy soucdsti
vodniho chlazeni. Motor je také méné zranitelny, vodou
chlazeny motor je vyfazen z provozu jiz pri sebemensim
poskozeni choulostivého chladice. Samostatné jednotli-
vé vdlce a hlavy stavebnicové konstrukce motort Tatra
jsou velmi vyhodné pro pripad poskozeni, protoZze pak
neni tfeba vymeériovat drahy blok vdlcu, ale jen jeden
vdlec nebo hlavu vdlce. Proto vzduchem chlazené moto-
ry Tatra dnes predstavuji skutecné idedIni vyreSeni otd-
zek hospoddrného a spolehlivého zdroje hnaci sily pro

chlazenym vodou, u nichZ vodni chladici pldst tvorf
velmi Gc¢innou zvukovou izolaci. U novych konstrukci
automobilii se vSak nasi konstruktéri dovedou i s touto
jedinou nevyhodou vzduchem chlazenych motort dob-
e vyrovnat tim, Ze vénuji zvysenou pozornost zvukové
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izolaci motorového prostoru a prostoru pro cestujict.



V citovaném textu je sice hodné pravdy, ale nékteré tidaje
je potieba brat s jistou rezervou. Naptiklad tvrzeni, Ze vzdu-
chem chlazeny motor mé mensi vahu a rozméry nez vodou
chlazeny motor stejného vykonu s choulostivym a rozmér-
nym chladicim zafizenim, je ponékud relativni. Jedna se
o motor T 111, pokud se tedy podivdme na rozmérné chla-
dici ventilatory a trouby pro rozvod chladiciho vzduchu,
zabiraji také hodné mista. Prosté ne vzdy se jedna o pra-
vidlo. Obdobné je to s informaci o schopnosti snadného
spousténi motora Tatra 111 i za polarnich mrazi (—40 °C)
vylu¢né s pouzitim prostiedku, které si automobil veze
s sebou. Pravda, automobil si potiebné prostiedky k jedno-
dussimu startovani motoru mohl vozit s sebou, ale o snad-
ném spousténi se vibec hovorfit neda. P¥i takovych mra-
zech se musely hlavy vélct nahiivat benzinovymi nahfiva-
cimi (samodujnymi) lampami, bylo nutné ohtat i motorovy
olej, knotovymi lampami zahiivat akumulétory atd. Aby se
spousténi motoru zjednodusilo, bylo dobré jej udrzovat na
startovaci teploté. Tudiz se musel néjak prohfivat trvale,
bud ¢astym protac¢enim motoru (tedy jeho chodem = vyso-
ké spotieba nafty), nebo napi. bezplamennymi briketami.
Brikety nejcastéji vznikaly z dfevéného uhli s piisadami
zpomalujicimi hoteni, a to lisovanim pod vysokym tlakem.
Byly uloZené v dérované plechové krabici, ktera se zapéle-
na umistila pod motor, saci potrubi apod. Krabice na 14 bri-
ket hotela cca 8 h, musel ji tedy nékdo vymeériovat, hlidat
apod. Zmiiujeme-li zimni startovdni motort, pfipomertime
jesté jedno usnadnéni: u vstiikovacich ¢erpadel byla skiin
pohonu opatiena vitkem, to $lo odsroubovat a potom nasa-
dit na Sestihran hnaciho hiidele kolovratek (montézni klic
na kola). Pfitlacenim se spojka pohonu vysunula ze zébéru
a pak bylo mozné otécet vackovymi hiideli ¢erpadel nebézi-
ciho motoru. P¥i nastaveni regulacni ty¢e na plnou davku
paliva se vstfikovaci ¢erpadlo protocilo 15x az 20x, kolo-
vratek se uvolnil a dalo se startovat, nebot palivo nastiikané

do vélct roztedilo ztuhly olejovy film a ¢astecné také zvysi-
lo kompresi. Tento zptisob spousténi motoru byl ti¢inny do
venkovni teploty cca —12 °C, pii nizsich teplotach se tedy
musel motor jiz nahfivat. Ani spousténi vzduchem chlaze-
ného motoru za velmi nizkych venkovnich teplot nebylo
prosté nijak jednoduché.

Co se tyka hlu¢nosti motort T 111, ta byla skute¢né vel-
ké a ptivedla nékteré odptirce vzduchem chlazenych
motortd k nadsazce, Ze automobil Tatra 111 nemusi mit
viibec houkacku, nebot vzhledem k tomu, jaky jeho
motor vydava kraval, to je nadbyte¢né vybaveni.

V souvislosti s hlu¢nosti je na misté jina zajimava infor-
mace. Tehdejsi pfedpisy a normy sice nafizovaly zvuko-
vou izolaci kabiny Fidice, ale pouze tak, ,,aby do nf vni-
kalo co nejméné hluku®, zadna konkrétni hlukova hra-
nice ur¢end nebyla, a to platilo i pro vnéjsi hluk. Teprve
pozdéji fesily zminénou problematiku konstrukéni nor-
my a ty stanovily hranici pro maximalni hluk v kabiné
fidi¢e na hodnotu 85 decibelt.

Zajimavosti je navrhovany zptisob regulace vykonu chladi-
cich ventilatort u vzduchem chlazenych motorti, na ktery
byl na zacatku padesatych let registrovany ¢eskoslovensky
patent. V tomto piipadé vzduchové dmychadlo pohéanéla
turbina hnana vyfukovymi plyny. Vyfukové plyny odchaze-
jici z motoru totiz disponuji jesté vyznamnou energii (dnes
se vyuziva k pohonu turbodmychadel) — ta se pak zuzitkuje
v turbing, kterd potom p¥imo pohani chladici dmychadlo.
Pfi takovém FeSeni dochdzi k samoc¢inné regulaci chladici-
ho dc¢inku, nebot s nartstajicim zatiZenim motoru Gmérné
vzrasta mnozstvi vyfukovych plynt, tim i vykon turbiny
a tudiz také chladictho dmychadla. P¥inos takového fese-
ni tak spoc¢iva v tom, Ze chladici vykon dmychadla (¢i
dmychadel) neni zavisly na otdckach motoru, ale na jeho
zatizeni. Otdzkou je, zda byl né&jaky motor s takovym chla-
zenim postaven, a jak viibec popsany patent skongil.
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Motor Tatra 111 a 111 A

Motor typu 111 A byl montovany do vSech novéjsich
modelt nakladnich automobilti fady 111, vyrabénych
od roku 1953. Star$i motory produkované do roku 1952
nesly typové oznaceni 111 (bez indexu ,, A“) a byly od
motord 111 A v ¢etnych detailech konstrukéné odlisné.
Motor 111 A je ¢tyfdoby motor s pfimym vst¥ikem paliva.
Jeho valce jsou ve dvou fadach po Sesti a maji uspotradani
do pismene ,,V“ pod tthlem 75°. Kazdy véalec je samostat-
ny a mé také samostatnou hlavu z hlinikovych slitin.

Parametry motoru T 111 A

Vrtani valct (mm) 110
Zdvih (mm) 130
Zdvihovy objem 1 valce (cm?) 1235,4
Celkovy zdvihovy objem (cm?®) 14 825
Vykon pii 1800 ot./min (k/kW) 180/132,4
Kompresni pomér 16,5:1
To¢ivy moment pfi 1500 ot./min (kgm) 74
Toc¢ivy moment pii 1500 ot./min (Nm) 725,2

Parametry motoru T 111 za stejnych podminek

Vykon pii 1800 ot./min (k/kW) 175 k/128,7
Toc¢ivy moment
pii 1400-1600 ot./min (kgm) 74-75
Tocivy moment
pfi 1400-1600 ot./min (Nm) 725,2-735,0

>
> U motoru T 111 pohanély ventilatory zapouzdiené Fetézy
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Starsi typ T 111 mél spalovaci prostor kulového tvaru nad
pistem, coz byl spalovaci prostor pouzivany u zazehovych
(benzinovych) motort a u vznétové hnaci jednotky, ktery
se s ohledem na jeji tvrdy chod a vy$si spotiebu paliva pii-
lis neosvéddil. Proto dostal motor 111 A spalovaci prostor
toroidni, vytvoreny v pistu, kde dochazi k intenzivnimu
vifeni. Oba motory maji vysuté ventily OHV (Over Head
Valves) pohdnéné tfemi vackovymi hiideli, odlisnosti se
tykaly uspofadéani ventild v hlavach vélca. Typ 111 mél
saci trouby na vnéjsich stranich motoru a sbérné vyfu-
kové roury mezi obéma fadami valct. Kazda fada valci
dostala vackovy hiidel k ovladéni sacich ventila, ulozeny
v klikové skiini na vnéjsi strané fady valct, zatimco vyfu-
kové ventily obou fad valct ovladal tfeti vackovy hiidel.
U novych motorti 111 A tomu bylo naopak, vyfukové vac-
kové hiidele byly dva a saci jeden, spole¢ny pro obé fady
vélct. Tato zména byla podminéna novym uloZenim ven-
tilt v hlavach vélctd, k némuz doslo proto, aby se zlepsilo
chlazeni vyfukovych ventild a zmensily rozdily v teploté
hlavy na strané sactho a vyfukového ventilu. Popsané
FeSeni prosté pfineslo rovnomeérné rozdéleni teplot na
hlavéach valct. Motory T 111 A tak mély sbérné vyfukové
trouby na vnéjsich stranach motoru a saci trouby upro-
stfed mezi obéma fadami valct, tedy pravé opacné nez
motory ptavodni.

rd byla pohénéna dvojitymi valeckovymi (Gallovymi)
fetézy, zakrytymi pouzdry (u Gplné prvnich motord byl
pohon Fesen hiidelem s kuzelovym ozubenim). Dmycha-
dla motort 111 A jiz byla pohdnéna klinovymi femeny.
Podle toho se daji oba motory na prvni pohled snadno
rozeznat. Star$i motory mély také jen jedno dynamo,
pohanéné od femenice na pfednim konci klikového hii-
dele klinovym Ffemenem, kdeZto na motoru 111 A byla
dvé dynama ve skfinich (nabojich) dmychadel. Klikovy
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hiidel motoru byl sesroubovany ze sedmi dila odlitych
z ocelové litiny a uloZen v klikové skiini ze Sedé litiny,
v sedmi valeckovych loziskach. Vpiredu mél hiidel jesté
jedno uloZeni v kluzném lozisku, které zéroven slouzilo
jako lozisko vodici. Na zadni ¢asti klikové skiiné byla
pfiruba, kterd spojovala motor s pfedni p¥irubou pfevo-
dovky. Motor tedy byl uloZen letmo na pfirubé prevo-
dovky, coz v konstrukci nékladnich automobili pred-
stavovalo pomérné ojedinélé feseni. Pfedni viko klikové
skiiné tvofilo kryt rozvodovych kol a neslo pohon vstfi-
kovacich cerpadel, kompresor tlakovzdusnych brzd,
pohon chladicich dmychadel a olejovou nadrz.
Zebrované vélce a jejich hlavy byly chlazeny vzduchem,
ktery proudi okolo Zeber z dmychadel namontovanych
vpfedu na motoru. Kazd4 fada vélcii pouzivala své vlast-
ni dmychadlo a chladici vzduch vstupoval mezi lopatka-
mi v rozvadéci komote do obézného kola, které vzduch
protlacoval soustavou rozvadécich plechii a kanalt Zeb-
rovanim valci a hlav. Otepleny vzduch se horem odvéadél
z prostoru mezi obéma fadami valct a v zimé se pouzival
k vytdpéni kabiny fidice.

Motor mél obézné tlakové mazani, tzv. mazani odsava-
cim ¢erpadlem (se suchou skiini). V pfedni ¢asti klikové
skiiné byla za sebou namontované dvé olejova cerpadla
pohénéna od klikového hiidele. Vétsi cerpadlo (odsava-
ci) nasdvalo olej ze spodni ¢ésti klikové skiiné (dtlezité
pii dlouhych jizdach do kopct, kdy se olej shromazduje
v zadni ¢asti skiiné) a dopravovalo ho do olejové nadrze.
Mensi ¢erpadlo (vytlatné) nasavalo olej z nddrze a vytla-
¢ovalo ho pfes ¢isti¢ na jednotlivd mazana mista.
Motory 111 A mély dva olejové Cistice nasdvaného vzdu-
chu. T 111 pouzivaly &isti¢ vzduchu s hrubym filtrem
naplnénym ocelovou vlnou a plsténymi vlozkami pro
jemnou filtraci. Jenom pro zajimavost, motor T 111 potfe-
boval pro minutovy provoz asi 13 000 litrii vzduchu.
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