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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

15

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.
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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

vychodniho bloku
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