Zacdtkem 30. let minulého stoleti automo-
bilka Tatra zacala experimentovat s aerodyna-
mickymi vozidly. InZenyfi Hans Ledwinka
(1878-1967) a Erich Ubelacker (1899-1977)
vypracovali projekt malého aerodynamického
automobilu s motorem vzadu a pdtefovym
rdmem. V roce 1933 Tatra predstavila proto-
typ V 570 s plochym dvouvilcem 854 cm’
(dilo Ericha Ledwinky, 1904-1992, syna H.
Ledwinky), a pfestoZe se nikdy nedostal do
sériové vyroby, stal se studijnim objektem pro
vSechny ndsledujict typy této koncepce.

Dalsim ,proudnicovym® automobilem,
i kdyZ nebyl navrZeny v Tatfe, byla Tatra 75,
dilo anglického importéra kpt. D. Fitz-
mauricea. Karosérie, kterou zhotovila karo-
sirna Thomas Harrington Ltd. z Hove v hrab-
stvi Sussex, vzbudila zaslouZenou pozornost
na londynském autosalénu na podzim roku
1933.

Tatra zacala vytvdret vlastni design, ktery se
stal zdkladem dal3ich jejich aut v ndsledujicich
desetiletich. V bieznu 1934 byla vefejnosti
pfedstavena Tatra 77, prvnf sériové vyrdbény
aerodynamicky osobni automobil se vzdu-
chem chlazenym motorem vzadu, se soucini-

telem odporu vzduchu 0,22. Relativné maly
tilitrovy motor s vykonem 60 k (44,1 kW)
umoznoval nejvy3si rychlost 140 km/h. Tento
velky a prostorny S3estisedadlovy automobil
mél zpoddtku volant umistény uprostied, celni
sklo sklonéné o 45 stupiiti a zavazadlové pro-
story pod prednf kapotou a nad zadni ndpra-
vou. V roce 1935 ndsledoval vylepSeny model
Tatra 77A s pfidavnym reflektorem ve stfedu
masky a s motorem V8, 3380 cm’, 70 k
(51,5 kW), umoziujicim dosdhnout rychlosti
150 km/h. Produkce modeltt Tatra 77 a Tatra
77A byla velmi omezend, dohromady asi 250
kusut.

Nezaménitelnd T 87, Ledwinkova nejoblibe-
né&j3f Tatra, pfisla na trh téZ v roce 1936 jako
piftmd odpovéd na kritiku nepfesného fizenf
piedeslych modelti. Hmotnost byla sniZena na
1370 kg (dspora vic nez 400 kg), montoval se
men3{ motor V8 o objemu 2968 ¢cm® a vykonu
75 k (55,2 kW) a rozvor se zkratil z 3150 mm
na 2850 mm. Soucinitel odporu vzduchu sice
vzrostl na 0,36, i tak vSak byl v té dobé vyji-
mecné nizky. Celni sklo bylo ploché, dopl-
néné o dvé mald boc¢ni okénka zakompono-
vand do pfednich sloupkl, coZ umoZiovalo

Tato Tatra 87 s motorem Tatry 603 patfila uradu
predsednictva viady

Monopost Tatra 607 byl pojizdnou laboratofi na
zkouseni motoru T 603



fidici, ktery uZ nesedél ve stfedu, dokonaly
vyhled. Tatra 87 dosahovala rychlosti 160
km/h, méla dobré zrychlenf a spotfebu 12-13
1/100 km. Firma do roku 1950 prodala 3 023
kusu.

Tatru 87 si svého casu koupila i automobi-
lovd zavodnice Eliska Junkovd (v roce 1939),
herec E. F. Burian, bdsnik Vitézslav Nezval,
americky spisovatel John Steinbeck (1947),
egyptsky krdl Farouk (1947), prazsky arcibis-
kup Beran (1948) a od Cervence 1945 slouzila
i prezidentu Edvardu BeneSovi. Velkou popu-
laritu si tento typ ziskal cestou po 44 stitech
Evropy, Afriky a Latinské Ameriky, kterou
v letech 1947-1950 podnikli Jifi Zikmund
a Miroslav Hanzelka. Do roku 1950 se vyro-
bilo 3 056 kust.

Erich Ledwinka, ktery nahradil E.
Ubelackera ve funkci hlavntho inZenyra, byl
projektantem Tatry 97. Byl to zmenSeny
model Tatry 87, av8ak bez prostfedniho
reflektoru, s plochym ¢elnim sklem a zadnim
okénkem. Vzduchem chlazeny C¢tyfvilec
o objemu 1749 cm?® a vykonu 40 k (29,4 kW)
dovoloval dosahovat rychlosti 130 km/h. Od
roku 1938 byla Tatra pod némeckym vedenim
v dusledku zabrdni Sudet Némeckem. Po
vypuknuti druhé svétové vilky Tatra (pfesnéji
Ringhoffer-Tatra-Werke AG) vyrdbéla jen

Tatra 600 - popularni Tatraplan z roku 1952

vojenskd vozidla, jedinou vyjimkou byla
Tatra 87 doddvand v malych sériich pro civilnf
pouZiti. Vyroba modelt T 97 a T 57, vzhledem
k jejich pfibuznosti s koncepci Volkswagenu,
byla zakdzand. V letech 1937-1939 se prodalo
pouze 510 kust Tatry 97.

Po vilce se automobilka Tatra (od 7. 3. 1946
zfizend jako ndrodni podnik) ocitla za Zelez-
nou oponou. V roce 1945 byl Hans Ledwinka
obvinén z kolaborace s nacisty, internovian
v Novém Ji¢iné a véznén aZ do roku 1951, kdy
odesel do Rakouska. Ledwinkuv Zdk
Ing. Julius Mackerle se pricinil také o uvedent
nového aerodynamického automobilu, nej-
prve oznaCeného Tatra 107, na PraZském
autosalonu 1947. Sériovd verze nesla oznacent
Tatra T 600 ,Tatraplan“ a prvni kus byl
vyroben 24. ¢ervna 1948. Tatraplan s karosérif
podobnou Tatie 97 byl vybaven ¢tyfvdlcovym
vzduchem chlazenym motorem 1952 cm’
o vykonu 52 k (38,2 kW). Pfiznivd aerodyna-
mika (¢, 0,32) prispéla k nejvy3si rychlosti
130 km/h. Vic neZ polovina ze 4 235 vyrobe-
nych Tatraplant byla exportovdna do mno-
hych stith svéta. KdyZ stdtni orgdny urcily
automobilce Tatra jako hlavni vyrobnfi pro-
gram tézké ndkladni automobily, dalsich 2 100
aut smontovali v letech 1951-1952 v mladobo-
leslavské Skodé (AZNP).

Pohled na dvoudverovy Tatraplan T 601 (1952)



Od konce roku 1947 automobilka Tatra
zavedla nové typové oznacovdani svych
vyrobkll trojmistnym kodem: 1 — ndkladnf{
automobily, 2 — doddvkové a sanitni automo-
bily, 3 — motorovd kolejovd vozidla, 4 — tro-
lejbusy, 5 — autobusy, 6 — osobnf automobily,
8 — specidlni (hlavné vojenské) automobily.

Prvnim takto oznacovanym osobnim auto-
mobilem byla Tatra 600, znimy Tatraplan.
Od ného byly v roce 1952 odvozeny pravdeé-
podobné& dva prototypy Tatra 601 Monte
Carlo s hlintkovou dvoudvefovou karosérif.
Po tcasti na soutéZich slouZily jako zkuSebnf
vozidla vybavend motory T 900 a pozdégji T
603 A. Tatraplan s motorem T 603 jako slu-
Zebni vozidlo pouZzival také tehdej$i ministr
té¢Zkého primyslu Gustav Kliment, o kterém
jeste bude fec. V prib&hu roku 1953 piestavbu
Tatraplanu s motorem T 603 zdokumentoval na
vykresu Ing. Jan Ronnert z prazské konstrukéni
kanceldfe Tatry a uskute¢nily se i porovndvact
zkousky sériové Tatry 87, Tatry 87 s moto-
rem T 603 z ufadu predsednictva vlady
a Tatraplanu ministra Klimenta. Nejlepsi jizdn{
vlastnosti mél Tatraplan s motorem T 603.

Ndsledovaly dvoumistné sportovni automo-
bily Tatra 602 Tatraplan Sport z roku 1949

s upravenym motorem z Tatraplanu (vykon
80-84 k, resp. 58,8-61,7 kW).

Typové oznaleni Tatra 603 nesl nejdifve
jen osmivdlcovy motor vyvinuty v roce 1950.
M¢l vilce ve dvou faddch po ¢tyfech do V¢
a chlazeni vzduchem. Kazdy vilec byl samo-
statny, s vlastni hlinikovou hlavou a putlkula-
tym spalovacim prostorem. Kazdou hlavu
a vilec bylo mozZné jednotlivé demontovat.
Vrtdni x zdvih 75 x 72 mm, zdvihovy objem
2545 cm’. Klikovd skifil z lehkého kovu méla
nahofe komoru, ve které byla na péti kluz-
nych loZiscich uloZena klikovd hiidel, pohd-
nénd trojitym vileckovym fetézem. Pohyblivé
¢dsti rozvodu tak mohly byt velmi malé
a lehké, s malymi setrva¢nymi hmotami.
Zdvihadla ventilti, kterd svirala dhel 75°, zasa-
hovala téméf az do hlav vdlct a rozvodové
ty¢ky s primérem jen 6 mm tak mohly byt
velmi kratké.

Pouzity rozvod OHV pii takové konstrukci
slu¢oval vyhody rozvodiit OHV a OHC.
Zapalovaci svicky byly v ose hlavy vilct mezi
sacim a vyfukovym ventilem. Motor mél
obézné tlakové mazini s olejovou nddrzf
vpfedu pod motorem a s dvéma Ccerpadly
pohdnénymi spole¢né s rozdélovacem od Kkli-
kové hridele. Olejové cCerpadlo odsdvalo olej

ze zadni ¢asti klikové skiiné a dopravovalo ho

Tatra 601 Monte Carlo (1952)



do nddrZe, vytla¢né cerpadlo dopravovalo olej
z nddrZe k jednotlivym mazacim mistim. Do
olejového okruhu byl namontovany chladic¢
oleje a Cinnost mazdni kontroloval tlakomér,
teplomér a kontrolni svétlo na pfistrojové
desce.

Chlazeni motoru zabezpecovaly dva ventila-
tory, pohdnéné klinovymi femeny od feme-
nice na klikové hiideli. V rozvodné skiini pra-
vého ventildtoru bylo namontované dynamo.
Smés pfipravovaly dvojité karburdtory.
V ndkladni Tatfe 805 to byl karburdtor Solex
30 AAJP, v prototypu osobni Tatry 603
Motorpal 30 SSOP, v sériovém provedent Jikov
30 SSOP, v zivodnich monopostech T 607
Solex 32 IFF nebo Weber 40 DCL. Vykon
motoru zdvisel na kompresnim poméru, pou-
Zitych karburdtorech a otdackdch. Pri kompre-
snim poméru 1:6,5 ddval vykon 75 k (55,2 kW)
pii 4200 ot/min (pouZivany v ndkladni T 805),
80 k (58,8 kW) pii 4200 ot/min (zkouska
motoru v r. 1951), 85 k (62,5 kW) pii 4500
ot/min (projekt osobnf Tatry 603 z roku 1954),
95 k (69,9 kW) az 100 k (73,6 kW) pii 4800
ot/min (sériovd osobni T 603) aZ po 200 k
(147,2 kW) pii 7500 ot/min pii stupni kom-
prese 12,8 (monopost T 607).

V roce 1950 byla v Praze zavedena hava-
rijni odtabovd sluzba. Zacal se pouzivat
mezindrodni systém vystraznych a doprav-
nich znacek. Na zdvodech 24 bodin Le
Mans ve své tride zvitezil nds Aero Minor.
Zacaly se vyrdbet tiikolové riksy Jawa 250
pérdk a CZ 150. V nové ziizeném podniku
Mototechna prodali 2 980 osobnich auto-
mobilti (ale ani jeden pro soukromé osoby)
a 32 382 motocyklii.

Tatra 604 byla nerealizovany projekt z roku
1954, s lezatym vzduchem chlazenym ctyival-
covym motorem uloZenym vzadu, o objemu
635 cm’® a vykonu 22 k (16,2 kW). Vznikl za
dva tydny na pitkaz ministerstva strojirenstvi,
které vyzvalo nase automobilky, aby navrhly
novy ¢eskoslovensky lidovy automobil. I kdyZ

Model Tatry 604 v méritku 1:10 v aerodynamic-
kém tunelu VZLU

Tatra nepfedpoklddala vyrobu takového
malého automobilu, do soutéZe se piihldsila
a s typem T 604 i zvitézila. Automobil se
samonosnou ¢tyfmistnou dvoudvefovou karo-
sérif mél mit rozméry 3685 x 1450 x 1290 mm,
rozvor 2150 mm a rozchod kol 1200 mm.
Postaven byl jen model v méfitku 1:10, ktery
se zkousel i v aerodynamickém tunelu VZLU.
Do praxe, konkrétné do typu Tatra 603, se
dostala jen konstrukce zavéseni prednich kol,
ale s vinutymi pruZinami namisto puvodné
pouzitého listového péra.

V roce 1957 byly vyrobeny 2 kusy sportov-
niho automobilu Tatra 605 se vzadu uloZe-
nym dvouvdlcovym motorem Tatra 910
o objemu 636 cm?’, odvozenym od
motoru T 603. Podrobné&jsi popis je v kapitole
Motory T 603 ve sportovnich a zavodnich
automobilech.



Vlastnosti osmivilcového motoru T 603 se
testovaly i v zdivodnim monopostu Tatra 607
(jeden mél objem 1985 cm’, & 72 x 61 mm,
95 k/69,8 kW, druhy motor mél objem 2345
cm?®, @ 72 x 72 mm, 133,2 k/98 kW/7000
ot/min), ktery dosdhl rychlosti 207 km/h.
Motor byl umistény pied zadni ndpravou
a chlazenf obstardvaly dva axidlnf ventildtory
podpofené ejektory. Monoposty Tatra 607 se
predstavily na Velké cené Ceskoslovenska
v Brn€ 24. zaif 1950. Bruno Sojka na T 607
s dvoulitrovym motorem obsadil 2. misto,
o dva roky pozdégji tam Jaroslav Pavelka na
dvouapullitrové (2472 c¢cm®) T 0607 zvitézil.
Motor i naddle vyvijeli a v roce 1954 pfi
objemu 2545 c¢cm’ (J 75 x 72 mm) ddval
vykon 96 k (70,6 kW) pifi 4500 ot/min.
Zavodni verze dosdhla v roce 1954 vykonu
163 k (119,9 kW) pii 6000 ot/min a v ndsle-
dujicim roce pifi stupni komprese 12,8 aZ
200 k (147,1 kW) pii 7500 ot/min. Na Tatfe
607 s aerodynamickou kabinou utvoril Adolf

Vefmifovsky 10. ffjna 1953 ndrodni rychlostn{
rekord vykonem 207,9 km/h.

V roce 1951 vysly nové predpisy o silnicni
doprave a zavedeny byly vidicské pritkazy
id A, B, C, D a T. Objevuje se proni série
invalidnich trikolek Velorex. V nasich auto-
Skoldch 160 instruktorti pomoci 185 vycvi-
kovyich wvozidel vyskolilo 26 000 7idicii.
Mototechna prodala 3 242 aut (ani tento
rok si auto nekoupil Zddny soukromy
zdkaznik) a 18 702 motocyklil.

Vroce 1952 byl zaloZen Svazarm (Svaz pro
spoluprdci s armddouw), vlasteneckd brannd
organizace, ndstupce Autoklubu RCS.
Ministerstvo dopravy vydalo zkusSebni pord-
dek pro ridice motorovych vozidel. Prodalo
se 3 553 osobnich automobilii, ale jen 53
z nich pro soukromé osoby, ostatni byly pri-
délené stdinim organizacim, ndrodnim
podnikium, druZstvum, armdde, policii
apod.

Monopost Tatra 607-2 s chlazenim motoru ejektory (1953)



Odvozeny model Tatra 607-2 z roku 1953
(postaveny byly tfi kusy) mél rozvor zvétseny
z 2250 mm na 2350 mm. Rozméry 3460 x 1475
x 980 mm, rozchod 1300 mm a hmotnost
605 kg byly totozné s T 607. Podstatny rozdil
byl v odstranéni chladicich ventildtort
(ztistalo jen chlazeni pomoci ejektort) a pou-
ziti sklolamindtové karosérie. S automobily
zdavodili i Zden&k Treybal, Josef Chovanec,
Alois Mark, Metod¢j Prikryl, Miroslav Berkman
a Jif{ Valchat.

V roce 1953 byly ziizeny Dopravni inspek-
tordty Verejné bezpecnosti. V Praze byl pro
motorovd vozidla otevien Letensky tunel.
Automobilka Praga dostala ndzev Zdvod
Klementa Gottwalda, Jawa byla prejmeno-
vdina na Zdvody 9. kvétna. Prodalo se
3 805 osobnich automobilti, z tobo jen 74
pro soukromé osoby.

V roce 1954 byl vyroben prototyp automo-
bilu Spartak, pozdéji oficidiné nazvany
Skoda 440. Ndrodni podnik Benzina pro-
ddval t7i druby paliva: B65 (smés benzinu
s benzolem), BLOS (smés benzinu, benzolu
a libu) a B72 (smés benzinu, benzolu
a antidetonacnich prisad). Zkousely se pro-
totypy malého motocyklu Jawa Pionyr
a skiitru konstruktéra J. F. Kocha. Ze 4 268
prodanych aut Slo do soukromych rukou
325 kusti.

Motor Tatra 603 A o objemu 2545 cm® byl
zamontovany také v poslednich automobilech
Tatra 87-603 vyrobenych v roce 1950.

Motor T 603 A se ze zavodnitho monopostu
v roce 1954 dostal do lehkého ndkladniho
automobilu Tatra 805 s nosnosti 2,5 tuny. Pfi
kompresnim poméru 1:6,5 a otickdch sniZe-
nych na 4200 ot/min mél vykon 75 k/55,2 kW.
Do roku 1960 se vyrobilo 13 624 t&chto vozi-
del — dostate¢né mnoZstvi na dukladné
odzkouseni kvalit motoru, ktery se od roku
1955 zacal montovat do osobnich automobilti
Tatra 603.

L .
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Motor T 603 zabudovany v Tatie 87 si vyZzadal
zménu tvarovani zadni kapoty

Prototyp JK 2500 jesté s draténymi koly (1955)



Protikladem pouZiti motoru Tatra 603
A v ndkladni Tatfe 805 byl projekt JK 2500,
ktery vznikl v brnénském zdvodé n. p. Karosa.
Konstruktér Julius Kubinsky (narozeny v listo-
padu 1923, zemiel 30. 4. 2008) pracoval nej-
prve v karosdirné Ondreja Kollera v Bratislave
a po prest¢hovdani se do Brna pokracoval
v autodilné na Cihldfské ulici. Po zndrodnénf
byl zamé&stnany v brnénské Karose, zamé&fené
tehdy na armddni zakdzky. Pro pfipad zmény
vyrobniho programu tam pldnovali postavit
malou sérii sportovnich automobilli, ur¢enych
hlavné na export. Vojenskd vyroba vSak
pokracovala naddle a J. Kubinsky zacal proto-
typ stavét ve vlastni reZii.

Kupé JK 2500 s motorem T 603 A z roku 1957

V roce 1955 predstavil dvojmistny automo-
bil kategorie GT urceny pro ndro¢nou klien-
telu. V3echny agregdty mély byt z prestiznich
duvodu domdcf vyroby a jako nejvhodnéjst
pohonna jednotka se jevil pravé motor T 603.
ProtoZe ten v té¢ dobé& jest€ nebyl mimo
tovarnu k dispozici, Kubinsky pouZil kapali-
nou chlazeny dvouapullitrovy fadovy Sestivd-
lec Alfa Romeo. Automobil klasické koncepce
(motor vpfedu, pohon zadnich kol) mél nizky
pithradovy rdm z ocelovych trubek, odpru-
Zeni zkrutnymi ty¢emi, zadni hnaci ndpravu

typu DeDion, pfedni ndpravu z vojenského
vozidla KdF (tzv. bojovy Volkswagen,
Kiibelwagen), fizenf Sroubem a matici a hyd-
raulické brzdy na vSech kolech. Driténd kola
s pneumatikami 6,50 x 16“ byla nejdfive
vyménéna za disky z lehkych slitin s pneuma-
tikami 6,50 x 15%. Vozidlo mé&lo rozvor 2300
mm, rozchod kol vpfedu i vzadu 1350 mm,
délku 4050 mm, 3itku 1620 mm, vysku 1220
mm, 8ifku vnitfntho prostoru 1440 mm
a hmotnost 1160 kg. Dvé& palivové nddrZe
o objemu po 30 1 byly umistény v zadnich
blatnicich. Ocelovou karosérii vyrobil podle
dfevéného ramu klempit Jan Heger, ktery pro
Kubinského karosoval i né&kolik predeslych
vozidel.

AZ v roce 1957 byl do vozidla namontovin
motor Tatra 603 A s objemem 2545 cm’,
o vykonu 95 k (69,9 kW) a s dvojitym spddo-
vym karburdtorem Solex 30UAAIP, s nimZ
bylo mozZné dosdhnout rychlosti okolo 200
km/h. V Kopfivnici pldnovali vyrobu péti
kust tohoto automobilu, ale pro nedostatek
penéz z tohoto zdméru seslo. J. Kubinsky
nakonec celou stavbu prototypu financoval
z vlastnich penéz a stilo ho to pfiblizné
120 000 Kcs.

V roce 1955 wyslo proni cislo casopisu
Motoristickd soucasnost. Karosa Vysoké
Myto vyrobila horsky autobus Tatra 500
HB. Konstruktéri terénni Pragy V3S dostali
Stdtni  cenu  Klementa  Gottwalda.
Obywvatelstvo si koupilo 1 685 automobilil,
tedy 1émér polovinu z celkového prodeje

3 391 kusti.

Navrhnout koncepci nového automobilu,
nakreslit ji, zhotovit modely, postavit proto-
typ, vyzkouSet jeho vlastnosti a pfipravit



vyrobu je dlouhodoby proces, na kterém se
podileji odbornici raznych profest.

V n.p. Tatra Kopfivnice byl v letech
1952-1956 hlavnim konstruktérem Ing.
Antonin Pallo, ktery tak zodpovidal za uve-
denf nového automobilu T 603 do vyroby.
Jeho predchtdce Vladimir Klajmon byl
v této funkci v letech 1951-1952 a pficinil se
o vyvoj motoru T 603. Josef Svoboda, hlavni
konstruktér v letech 1956-1958, byl téZ zamé-
feny na motory. Konstrukci motort a jejich
vyvoj méli na starosti Ing. Julius Mackerle,
Jifi Klos, Jaroslav Holub a Miroslav
Skyvara. Zpracovini elektroinstalace bylo
dilem Old¥icha Stépina.

Ing. Julius Mackerle se narodil 18. ¢ervna
1909 v Jevicku a studoval na Vysokém uceni
technickém v Brné&, béhem kterého zkonstru-
oval a vyrobil sv0ij prvni automobil (dvou-
mistny sportovni roadster s motocyklovym
motorem JAP 1000 cm?), absolvoval roku
1935. Pracoval v plzetiské Skodovce jako
vedouci konstrukce motort, potom v praz-
skych Skodovych zdivodech a roku 1948
nastoupil do Tatry Kopfivnice, kde se plné
vénoval svym oblibenym vzduchem chlaze-
nym motoram. V letech 1949-1951 zastdval
post hlavniho konstruktéra. Po motorech pro
ndkladnf vozidla Tatra 128 a T 138 zkonstruo-
val vidlicovy osmivdlec pro budouci luxusni
osobn{ automobil Tatra 603.

V roce 1958 Ing. Mackerle ptesel do Ustavu
pro vyzkum motorovych vozidel, kde vedl
odbor motort a vyhledového projektovant
a kde mimo jiné zhotovil ,Rotoped®. Bylo to
pokusné vozidlo, jehoZ pohyb vyvoldvalo
postupné nafukovani gumovych vakt, umisté-
nych po obvodu kaZzdého ze <ty kol
PfedndSel na VUT Brno, spolupracoval
s CVUT Praha a SVST Bratislava. Za prici
v oblasti vzduchem chlazenych motort mu
Institution of Mechanical Engineers v Londyné&
roku 1962 udélil cenu Akroyd Stuart Award. Je
autorem vicerych odbornych publikaci, napt.
~Americky automobil® (1948), ,Spalovaci
motory“, ,Rozvod automobilového a letec-

kého motoru“, Automobily s motorem vzadu
(1966), ,Vzduchem chlazené automobilové
motory“ (Air-Cooled Automotive Engines,
John Willey & Sons, New York 1972),
L2Automobil dneska a zittka“ (1977), ,Motory
zdvodnich automobilti“ (1980), ,Automobil
s lepsi ucinnosti* (1985). Ing. J. Mackerle
zemfiel 11. zdii 1988.

Jifi Klos se narodil v roce 1921, dne 30. 4.
1952 dostal Rdd price jako konstruktér vyvo-
jového odd. n.p. Tatra.

Tvlrci designu karosérie

FrantiSek Kardaus, jeden z prukopnikt
Ceskoslovenského designu dopravnich pro-
stfedki, se narodil 25. bfezna 1908. Po dobu
spoluprdce s Tatrou Smichov navrhl tvary
tramvaji T2 a T3 a roku 1955 karosérii trolej-
busu T 401, vyrdbéného v n.p. Karosa Vysoké
Myto. Kromé¢ zminénych tramvaji ho prosla-
vila pravé Tatra 603. Zemiel v roce 1986
a pochovany je na hibitové Malvazinky
v Praze na Smichové.

Zdenék Kovar, zakladatel pramyslového
designu v Ceskoslovensku, se narodil ve
Vseting 20. 1. 1917. V letech 1931-1936 pra-
coval jako obuvnik a strojni zdmecnik
v Batovych zivodech ve Zlin¢, v letech
1939-1943 navitévoval zlinskou Skolu umén{
a v letech 1944-1947 byl vytvarnikem v tam¢j-
Sich strojirndch MAS. Od roku 1947 vyucoval
na Stfedni uméleckoprimyslové 3kole
v Uherském Hradisti a od roku 1959 ved! ate-
liér tvarovdni stroji a ndstroji na Vysoké
Skole uméleckoprimyslové v Praze a na jejim
detaSovaném pracovisti v  Gottwaldové
(Zling). Roku 1977 mu byl udélen titul zaslou-
Zily umélec a roku 1982 titul ndrodni umélec.
Kromé tvarovani strojit a ndstroji v roce 1953
navrhl tvar kabiny ndkladnich vozidel Tatra
137 a T 138 a podilel se na ndvrhu karosérie
osobnf Tatry 603. Zemiel ve Zling 21. 7. 2004.

Vladimir PopelaF se narodil v roce 1915
v Mladé Boleslavi a po maturité na vyS3{ stroj-
nické 3skole odesel na praxi do kopfivnické



Tatry. Po dobu vilky sice pracoval v plzefiské
Skodé, ale roku 1945 se vrdtil do Tatry, kde
byl povéfeny konstrukef Tatraplanu. Mezitim
chovském zdvod¢ Tatra. Byl vedoucim praz-
ské vyvojové kanceldfe n.p. Tatra. Ve funkci
hlavniho konstruktéra pusobil v letech
1958-1962. Piispél ke vzniku karosérie Tatry
603, roku 1957 piipravoval ndkladn{ Tatru 138
a spolupracoval na dalsich uzitkovych vozid-
lech aZ po taha¢ Tatra 813. Zemiel v roce
1997.

Otakar Diblik se narodil v Brné 19. srpna
1929 a po studiu architektury a pozemniho
stavitelstvi na Vysoké Skole technické
Dr. Edvarda BeneSe v Brn¢ (nyni Vysoké
uceni technické) v letech 1948-1952 na umis-
ténku nastoupil do projek¢niho dstavu v Brné.
Po zdkladni vojenské sluzbé se zaméstnal
v n.p. Karosa Vysoké Myto. V letech
19561959 tam spolupracoval na ndvrhu tvaru
karosérie autobusti Skoda 706 RTO a piipravil
luxusnf verzi pro svétovou vystavu v Bruselu
1958. Pro Karosu vytvofil také aerodynamicky
tvarovany obytny piivé€s W4 Dingo a chladi-
renské ndvésy NI10CH, které se vyrdbély
v n. p. Orli¢an Chocen a vyvizely zejména do
Sovétského svazu.

V roce 1956 Karosa realizovala i jeho proto-
typ roadsteru na podvozku Skoda 440 se sklo-
lamindtovou karosérii zhotovenou ve spolu-
prdci s n.p. Kovona Karvind. O. Diblik krdtce
puisobil v AZNP Mladd Boleslav a v roce 1959
nastoupil v konstrukéni kanceldfi n. p. Tatra
v Praze, kde spolupracoval na modernizaci
Tatry 003 s pracovnim oznacenim T 608.
V kolektivu pod vedenim Vladimira Popeldfe
a Ing. Milana Apetauera vznikal automobil
s motorem umisténym pfed zadni ndpravou.
Po odevzddni projektu do poboc¢ného ziavodu
Vyvoj motorovych vozidel v Bratislavé Otakar
Diblik  jako designér dotvdfel spolu
s Ing. Ivanem Micikem, Jinem Oravcem
a Ivanem Schusterem prototypy Tatry 603X.
Kdyz padlo rozhodnuti nadiizenych orgdnut

zastavit dal3f vyvoj ,3estsettrojky”, O. Diblik,
znechuceny nemoznosti realizovat model ve
vyrobé&, Tatru opustil. Vstoupil do Svazu ces-
koslovenskych vytvarnych umélct a tvofil ,na
volné noze*.

Nejen automobily byly ve stfedu zdjmu
O. Diblika. Pro n. p. Let Kunovice navrhl roku
1957 venkovni tvary a ¢dst interiéru ¢tyfmist-
ného aerotaxi L 200 Morava. V roce 1963 ho
zdvod Lokomotivy Skody Plzefi povéfil tvaro-
vanim elektrické rychlikové lokomotivy E32
s lamindtovymi Cely, prvnf svého druhu u nds.
O rok pozdéji pro Zivody kulickovych loZisek
Brno zpracoval karosérii traktoru Zetor Crystal
s bezpec¢nostni kabinou a ve druhé poloviné
60. let se zaméfil na tiskafské stroje pro Adast
Adamov.

V dobé studijni cesty se ve Vidni roku 1965
sezndmil s vrstevnikem, italskym designérem
Rodolfem Bonettem (1929-1991), kterému se
zalibily Dibltkovy ndvrhy. Po srpnu 1968 se
mu pfes Jugosldvii a Rakousko podatilo dostat
do Itdlie a zaméstnat se v Carrozzeria Rodolfo
Bonetto v Mildné, kde v letech 19831989
zastdval misto hlavniho designéra. Tato karo-
sdrna se od 70. let specializovala na tvarovan{
interiérti, hlavné pro koncern Fiat a jeho
modely Fiat 131 Supermirafiori, Ritmo, Tipo,
Croma, Regata, Duna a Lancia Y10. Jako prvni
dokonce stylisticky upravila motory Fire pou-
Zivané v typech Uno, Panda a Y10. Otakar
Diblik se podepsal také pod studii méstského
automobilu Bonetto Miki z roku 1987.

Po ndvratu do Ceskoslovenska O. Diblik
piedndsel v ateliéru designu na Vysoké skole
uméleckopriimyslové v Praze a spolupracoval
s vysokomytskou Karosou. Zemiel v Praze 12.
unora 1999.

Konstrukei  podvozku  byli  povéfeni
Jaromir Segeta, Ing. Ljubomir Szpuk,
Ing. Ladislav Vyroubal, Karel Bucek,
FrantiSek Elia$§ a Metodé¢j Losak. Konstrukci
a technologii vyroby karosérie méli na starosti
FrantiSek Chalupa, Ing. Jan Roénnert,
Rudolf Stiborek a Miroslav Uhlik.





