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Kombinovaná spotreba a emisie modelu Civic podľa NEDC:  4,7 – 6,0 l/100 km, CO2 107 – 137 g/km.
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vodič vyžaduje veľký výkon, systém variabilného ovládania vačkového 
hriadeľa vypne dva valce, čím sa výrazne zmenší spotreba paliva.

 Insignia má teraz celoplošnú aktívnu záklopku, ktorá uzatvára 
hornú aj dolnú časť mriežky chladiča. Inteligentná stratégia otvára-
nia a zatvárania hornej a dolnej časti mriežky chladiča, ktorá súbežne 
zohľadňuje tepelné, elektrické aj aerodynamické aspekty, umožňuje 
jazdiť mimoriadne hospodárne v najrôznejších reálnych podmienkach. 
Záklopka po vypnutí motora oddiali aj jeho vyhladnutie alebo po stu-
denom štarte urýchli zohrievanie motora, čo má hlavne v zime značné 
výhody z hľadiska spotreby paliva a vyhrievania kabíny.

Nová generácia prepĺňaných
zážihových a vznetových motorov

 Inovovaný Opel Insignia je vybavený systémom svetiel čis-
to na báze LED diód, počnúc veľmi úspornými LED reflektormi až 
po nové adaptívne pixelové svetlá IntelliLux LED®, ktoré obsahujú 
celkovo až 168 LED prvkov namiesto predošlých 32. Nastavenie diaľ-
kových svetiel dokážu v priebehu milisekúnd plynulo upravovať dve 
riadiace jednotky, z čoho jedna je pripojená k prednej kamere a druhá 
sa nachádza v reflektore. Vďaka veľkému počtu postupne reagujúcich 
LED prvkov dochádza k plynulej úprave zväzku svetelných lúčov. 
Osvetlená oblasť vozovky sa oproti minulosti zväčšila, pričom premáv-
ka v protismere či pred autom je teraz presnejšie vymedzená.

Opel v rámci najnovších reflektorov IntelliLux LED® zlepšil svet-
lá pre jazdu po diaľnici. Pri zatáčaní doľava siaha svetelný lúč viac do-
ľava, takže vodič ľahšie zbadá dopravné značky na okraji cesty.

Pri zatáčaní doprava v režime jazdy po diaľnici svieti svetelný lúč 
viac vpravo, aby nedochádzalo k oslňovaniu vodičov protiidúcich vozi-
diel. Ďalšie dostupné funkcie svetiel zlepšujú jazdu v zákrutách a zlom 
počasí, v meste, na vidieckych cestách a po diaľnici či poskytujú opti-
málne osvetlenie pri parkovaní.

 Insignia ponúka celý rad asistenčných a  informačno‑zábavných 
systémov. Nová digitálna spätná kamera zlepšuje výhľad smerom do-
zadu. Bezpečnosť pri cúvaní z parkovacieho miesta dodatočne zlep-
ší voliteľný systém upozornenia na križujúce vozidlá vzadu. Medzi 
asistenčné systémy okrem iného patrí systém varovania pred čelnou 
zrážkou s funkciou automatického núdzového brzdenia a ochrany 
chodcov, adaptívny tempomat s núdzovým brzdením, systém rozpo-
znávania dopravných značiek, pokročilý parkovací asistenčný systém či 
projekčný head – up displej. Adaptívny tempomat automatickým brz-
dením a zrýchľovaním udržiava odstup od vozidla vpredu. V kombi-
nácii s automatickou prevodovkou dokáže tento systém na báze radaru 
zabrzdiť vozidlo až do zastavenia a počas dopravnej zápchy reagovať 
na vozidlo vpredu.

	
-ol-
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Mercedes-Benz Vision AVTR 

Mercedes-Benz vyvíja víziu budúcej mobility

Vynálezca automobilu ponúkol na výstave CES 2020 s kon-
cepčným vozidlom inšpirovaným filmom AVATAR Mercedes
‑Benz VISION AVTR náhľad na trvalo udržateľnú mobilitu 
vzdialenej budúcnosti. Koncepčné vozidlo spája človeka, stroj 
a prírodu doteraz nevídaným spôsobom. Ola Källenius, pred-
seda predstavenstva spoločnosti Daimler AG a  Mercedes
‑Benz AG, spolu s  režisérom a  tvorcom filmu AVATAR, oce-
neným Cenou Akadémie, Jamesom Cameronom, predstavil 
vizionárske koncepčné vozidlo vo svojej Keynote prezentá-
cii pred zhruba 2000 divákmi na scéne Park Theater spoločnosti 
Metro‑Goldwyn‑Mayer (MGM). Vozidlo bolo vyvinuté v spo-
lupráci s  tvorcami jedného z  najúspešnejších filmov všetkých 
čias – AVATAR.

Koncepčné vozidlo VISION AVTR využíva revolučnú technoló-
giu batérií, ktorá bola vyvinutá na základe organického chemického 
zloženia článkov na báze grafénu a v ktorej sa nenachádzajú žiadne 
vzácne zeminy alebo kovy. Materiály batérie sú kompostovateľné 
a tým pádom kompletne recyklovateľné. Elektrická mobilita tak pre-
stáva byť závislá od fosílnych zdrojov. Mercedes‑Benz tým zdôrazňuje 
mimoriadny význam budúceho recyklačného hospodárstva, „Circular 
Economy“ v oblasti surovín.

Technika 

Vízia Zero Impact Car: s vozidlom VISION AVTR sa Mercedes
‑Benz zameriava na mobilitu vzdialenej budúcnosti a spája pritom tr-
valú udržateľnosť s digitalizáciou, ako aj človeka a stroj so životným 
prostredím. Koncepčné vozidlo predstavuje žiaducu budúcnosť mo-
bility, v  ktorej už človek, príroda a  technológia nie sú v  rozpore, 
ale vo vzájomnej harmónii. Koncepčné vozidlo VISION AVTR tak 
pôsobivo predstavuje víziu vozidla Zero Impact Cars.

Fúzia interiéru a exteriéru: holistický koncept vozidla VISION 
AVTR zjednocuje dizajnové disciplíny interiéru, exteriéru a  UX 
v doposiaľ nevídanej miere. Reč tvarov inšpirovaná prírodou formuje 
vzhľad koncepčného vozidla. Zdôrazňuje to natiahnutý a športový di-
zajn v tvare luku (One‑Bow), ktorý sa spája so sféricky zvýraznenými 
podbehmi kolies.

Tridsaťtri klapiek pohyblivých vo viacerých smeroch – takzvaných 
bionic flaps – na chrbte vozidla umožňuje úplne prelomovú interakciu 
vozidla VISION AVTR so svojím okolím. Nový koncept UX: digitálne neuróny, ktoré vyvolávajú cestujúci 

pri spojení s vozidlom a ktoré prúdia z interiéru do exteriéru kon-
cepčného vozidla, umožňujú nový druh komunikácie s okolím. Inte-
riér vozidla VISION AVTR sa stáva podmanivým priestorom plným 
zážitkov a sprostredkúva úplne nový používateľský zážitok. Prostred-
níctvom ponuky, ktorá sa premieta na povrch dlane, si cestujúci môže 
intuitívne vyberať rôzne funkcie. Vodič tak môže napríklad z rôznych 
perspektív skúmať fiktívny svet „Pandora“ z filmov AVATAR.

Nové ovládanie a biometrické spojenie: ďalším atraktívnym 
prvkom vozidla VISION AVTR je jeho ovládací prvok. Multifunkčný 
ovládací prvok v stredovej konzole umožňuje vodičovi intuitívne 
ovládať vozidlo jednoduchým položením dlane – v prípade, že nechce 
cestovať autonómne. Nový pohon v kombinácii s usporiadaním náprav 
umožňuje pohyb vozidla nielen dopredu a dozadu, ale aj diagonálne 
do strán. Na rozdiel od bežných vozidiel sa VISION AVTR dokáže 
pohybovať diagonálne do strán v uhle približne 30 stupňov. Takzvaná 
„krabia chôdza“ dodáva koncepčnému vozidlu pri pohybe väčšiu agil-
nosť, pričom svojím vzhľadom pripomína plaza.

-mz-
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Už viac ako 45 rokov „elektrizujú“ písmená RS priaznivcov špor-
tových modelov značky ŠKODA. Skratka RS znamená Rally Sport 
a  popri úspešných pretekárskych špeciáloch, ako bola legendárna 
ŠKODA 130 RS, od roku 2000 automobilka označuje tiež najšpor-
tovejšie verzie niektorých svojich typov.

V úspešnej histórii RS bude teraz, dvadsať rokov po debute prvej 
generácie verzie OCTAVIA RS, pokračovať štvrtá generácia typu 
ŠKODA OCTAVIA, a to po prvý raz s plug‑in hybridným pohonom.

 So svojou RS rodinou oslavuje ŠKODA už viac ako 45 rokov úspe-
chy na súťažných tratiach a pretekárskych okruhoch. Sériové modely 
RS ponúkajú rozumnú mieru športového charakteru aj na bežných 
cestách. História skratky „RS“ začala v roku 1974. Vtedy automobilka 
použila skratku pre „Rally Sport“ po prvý raz ako modelové označenie 
vtedajších súťažných prototypov ŠKODA 180 RS a 200 RS. 

 Táto dynamická skratka sa aj vďaka veľkým úspechom vozidla 
ŠKODA 130 RS v sedemdesiatych a osemdesiatych rokoch minulého 
storočia stala legendárnym synonymom motoristického športu.

Od roku 2000 v tejto histórii pokračovali dôsledne športovo ladené 
sériové modely RS  – v  produktovej palete sa tak objavili verzie 
OCTAVIA RS, FABIA RS či KODIAQ RS.

Míľnik: ŠKODA 130 RS
Po úspešných skúškach so súťažnými prototypmi 180 RS a 200 RS 

predstavila ŠKODA v roku 1975 vozidlo ŠKODA 130 RS, vyvinuté 
pre pravidelné nasadzovanie v pretekoch. Dvojdverové kupé, vychá-
dzajúce zo sériového modelu ŠKODA 110 R, vďaka dôsledne odľah-
čenej konštrukcii z hliníka (strecha a vonkajšie panely dverí) a lami-
nátu (blatníky a kapota) malo hmotnosť iba 720 kilogramov a stalo sa 
úspešným vozidlom. Pretekársky špeciál s  pohonom zadných kolies 
mal motor so zdvihovým objemom 1,3 litra s výkonom 103 kW a do 
roku 1983 slávil rad úspechov na medzinárodných súťažných tratiach 
a pretekárskych okruhoch. V roku 1977 prišli pretekári na špeciáloch 
130 RS na legendárnu Rally Monte Carlo na prvých dvoch miestach 
vo svojej kategórii a tento špeciál vyhral aj na Rallye Akropolis. 
Na okruhoch bolo toto vozidlo v roku 1981 víťazom celkového hod-
notenia Majstrovstiev Európy cestných vozidiel.

ŠKODA OCTAVIA RS
V roku 2000 vstúpila ŠKODA do majstrovstiev sveta v automobi-

lových súťažiach s vozidlom OCTAVIA WRC a skratku RS súčasne 
po prvý raz použila pre sériový model. Kombinácia písmen od tej doby 
označovala vždy najšportovejší variant príslušného modelového radu, 
ktorý v sebe vždy dokonale spája potešenie z jazdy aj tradičnú prak-
tickosť vozidiel značky ŠKODA. Prvým modelom tejto veľmi úspešnej 
rodiny bola pred 20 rokmi ŠKODA OCTAVIA RS. O športové jazd-
né vlastnosti sa vtedy postaral prepĺňaný zážihový motor so zdvihovým 
objemom 1,8 litra s výkonom 132 kW. Ponúkal sa najprv ako liftback, 
o rok neskôr tiež vo verzii COMBI, do roku 2005 bolo vyrobených 
viac ako 17 600 vozidiel. V druhej generácii modelu OCTAVIA RS 
mal prepĺňaný zážihový motor s objemom 2 litre výkon už 147 kW, 
po prvý raz sa pod kapotou objavil aj vznetový motor: 2.0 TDI mal 
výkon 125 kW. Zákazník si mohol aj tu voliť medzi karosárskymi va-
riantmi liftback alebo kombi. Celkovo z  linky zišlo viac ako 87 800 
exemplárov, čím OCTAVIA RS už vo svojej druhej generácii preko-
nala hranicu 100 000 vyrobených vozidiel.

Ešte úspešnejšia je od roku 2013 vyrábaná OCTAVIA RS tretej 
generácie, ktorá ako prvá mala červenú odrazku cez celú šírku zadného 
nárazníka, ktorá je od tej doby pre modely verzie RS charakteristická. 
Motor 2.0 TSI mal najprv výkon 162 kW, motor 2.0 TDI mal výkon 
135 kW a po prvý raz bol k dispozícii aj s pohonom všetkých štyroch 
kolies. Výkon zážihového motora neskôr vzrástol na 169 kW, vo verzii 
OCTAVIA RS 245 dokonca až na 180 kW (245 k). Aj tretia gene-
rácia bola k dispozícii v karosárskom variante liftback a kombi a te-
šila sa veľkej obľube medzi zákazníkmi. V Nemecku, Veľkej Británii 
a Švajčiarsku tvorí verzia RS viac ako 20 % predajov modelového radu 
OCTAVIA. Celkovo ŠKODA vyrobila 172 000 exemplárov modelu 
OCTAVIA RS tretej generácie.

FOTO: Zdroj: ŠKODA AUTO

RS –písmená, ktoré priaznivcov značky 
ŠKODA „elektrizujú“

Predstavujeme 

ŠKODA 130 RS sa na Rallye Monte Carlo 1977 vo svojej triede umiestnila na dvoch 
prvých miestach a získala tiež titul v Majstrovstvách Európy cestovných vozidiel 
1981

Prvá ŠKODA FABIA RS z roku 2003, ktorú poháňal motor 1,9 TDI 96 kW (130 k), bola 
základom pre súťažné vozidlo FABIA WRC

Modely Škoda RS 

ŠKODA OCTAVIA RS druhej generácie
Vo vozidle OCTAVIA RS druhej generácie ponúkla značka ŠKODA popri výkonnom 
zážihovom motore po prvý raz agregát 2.0 TDI s výkonom 125 kW 

ŠKODA OCTAVIA RS prvej generácie
V roku 2000 sa stala ŠKODA OCTAVIA RS prvej generácie prvým sériovým modelom 
českej automobilky vo verzii RS

ŠKODA OCTAVIA RS tretej generácie
OCTAVIA RS tretej generácie s motorom s výkonom až 180 kW (245 k) mala po prvý 
raz odrazku cez celú šírku zadného nárazníka

ŠKODA KODIAQ RS je prvým SUV značky ŠKODA z rodiny RS. Svoj športový charakter 
pôsobivo preukázal na Severnej slučke Nürburgringu

ŠKODA FABIA RS
V roku 2003 rozšírila ŠKODA svoju rodinu verzie RS o model 

FABIA RS. Tento model bol predstavený na ženevskom autosalóne 
a bol základným modelom súčasne predstaveného súťažného špeciálu 
FABIA WRC. Motor 1.9 TDI, ktorý bol v rade FABIA exkluzívne 
montovaný do verzie FABIA RS, mal výkon 96 kW a kombinoval veľ-
mi dobré jazdné vlastnosti s malou spotrebou (iba 5,6 litra na 100 km). 
Štandardné zrýchlenie z 0 na 100 km/h zvládala FABIA RS za 9,6 s, 
maximálnu rýchlosť mala 204 km/h. V roku 2010 bola uvedená druhá 
generácia modelu FABIA vo variante RS s 1,4-litrovým zážihovým 
motorom s výkonom 132 kW, ktorý mal kombinované prepĺňanie 
turbodúchadlom a kompresorom. Spolupracoval so sedemstupňovou 
prevodovkou DSG. Po prvý raz bola FABIA RS k dispozícii dokonca 
aj vo verzii COMBI.

ŠKODA KODIAQ RS
KODIAQ RS, predstavený v roku 2018, je prvým 

SUV v rodine RS. Svoj športový charakter preukázal 
rekordným časom sedemmiestneho SUV na 20,832 
kilometrov dlhej legendárnej Severnej slučke Nür-
burgringu  – 9:29,84 minúty. Jeho motor 2.0 TDI 
s výkonom 176 kW pôsobivo kombinuje výkonnosť 
so šetrnosťou k životnému prostrediu. Emocionálny 
dojem najsilnejšej verzie typu KODIAQ akusticky 
dokresľuje Dynamic Sound Boost.

ŠKODA OCTAVIA RS iV
Štvrtá generácia typu ŠKODA OCTAVIA čosko-

ro otvorí ďalšiu kapitolu úspešnej histórie RS. Po prvý 
raz sa v špičkovom športovom modeli ŠKODA objaví 
plug‑in hybridný pohon. Modelu naplánovali premiéru 
na autosalóne v Ženeve (3. marca 2020).

-ša-
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Technika

Problematická bionafta (MERO)

Na začiatku bionaftovej éry sa uvádzali spravidla nasledovné výhody 
súvisiace s výrobou a využitím bionafty:

	 pozitívna energetická bilancia
	 zmmenšovanie škodlivých emisií vo výfukových plynoch
	 hospodárne a ekologické využitie pôdy
	 bezpečná a ekologická manipulácia.

 Vyššie uvedené výhody boli podrobnejšie analyzované v prvom 
tohtoročnom dvojčísle časopisu. V tejto súvislosti treba poznamenať, 
že okrem väčšej výrobnej ceny bionafty oproti štandardnej motoro-
vej nafte žiadne nevýhody resp. negatívne vlastnosti bionafty neboli 
prezentované. Totižto, z objektívnych dôvodov ani nemohli byť pre-
zentované, pretože na začiatku sa ešte v plnom rozsahu neprejavili. 
Prvé negatívne vlastnosti bionafty technického a prevádzkového cha-
rakteru sa začali prejavovať v tých prípadoch, keď sa bionafta začala 
používať na neupravených vznetových motoroch, či už traktorových, 
alebo vozidlových. Pri nižšej vonkajšej teplote, prakticky už okolo nuly, 
sa zmenšila prietoková schopnosť palivových čističov, čím bol obme-
dzený prietok paliva do vstrekovacieho systému a následne pokles vý-
konu motora. Tento problém bol do určitej miery odstránený ohrevom 
paliva výfukovými plynmi, alebo elektricky. Takže úprava vznetového 
motora pre použitie čistého paliva MERO je nevyhnutná, pretože vis-
kozita tohto biopaliva veľmi závisí na teplote, jednoducho povedané 
pri nízkych teplotách biopalivo doslova hustne.

Postupom času sa objavili aj ďalšie negatívne vlastnosti, ako znehod-
nocovanie gumových tesnení, ktoré sa nahrádzali polyuretánovými. 
Taktiež dochádzalo k znehodnocovaniu motorového oleja, čo sa pre-
javovalo jeho riedením a väčšou spotrebou, najmä v motoroch s opot-
rebovanou piestnou skupinou. Pri náhodnom styku bionafty s nitro-
celulózovými lakmi dochádzalo k ich naleptávaniu. V dôsledku menšej 
výhrevnosti bionafty (37 tisíc kJ) oproti štandardnej motorovej nafte 
(42 tisíc kJ) sa úmerne zmenšil aj výkon motora. Zmenšenie výkonu 

motora nebolo vždy spôsobené iba menšou výhrevnosťou bionafty, ale 
súčasne aj už spomenutou zhoršenou prietokovou schopnosťou čisti-
čov paliva.

Zmesné palivá
V snahe eliminovať, alebo aspoň čiastočne redukovať vyššie uvede-

né problémy a  tiež vylúčiť potrebu úpravy vznetových motorov pre 
použitie čistej bionafty (MERO) sa pristúpilo k  výrobe a  použitiu 
tzv. zmesných palív. Prvým zmesným palivom u nás koncom minulé-
ho storočia bola bionafta s označením MDT, ktorá obsahovala mini-
málne 30 percent MERO a zvyšok tvorila štandardná motorová nafta 
NM – 4. Po určitých skúsenostiach s týmto zmesným palivom možno 
konštatovať, že takmer všetky problémové oblasti súvisiace s použi-
tím bionafty MERO boli odstránené a niektoré výrazne redukované 
(sedimentácia pri dlhšom uskladnení a  tiež zhoršovanie prietokovej 
schopnosti palivových čističov). Avšak za účelom ešte výraznejšieho 
odstránenia už spomenutých problémov bolo k dispozícii ďalšie zmes-
né palivo s označením BIOMON 97, ktoré bolo trojzložkové. Všetky 
tri zložky: motorová nafta NM – 4, alifatické uhľovodíky a bionafta 
MERO boli rovnako zastúpené po jednej tretine. Alifatické uhľovodí-
ky totiž neobsahujú benzénové jadro.

Experimentálne meranie
technicko‑exploatačných parametrov

vznetového motora

Aby bolo možné stanoviť vplyv rôznych palív na technicko
‑exploatačné parametre vznetového motora, uskutočnili sme experi-
mentálne meranie traktorového motora typ MD 8701.12 s nasledov-
nými druhmi palív:
	 motorová nafta NM – 4
	 zmesné biopalivo BIOMON 97
	 biopalivo MERO.

Hlavné technické parametre vznetového neprepĺňaného motora 
MD 8701.12:

Priemer valcov:	 110 mm
Zdvih piestov:	 120 mm
počet valcov:	 6
objem valcov:	 6,84 dm3

menovitý výkon:	 84,8 kW
menovité otáčky:	 2200 min-1
maximálne otáčky:	 2420 min-1

V priebehu experimentálneho merania sme merali nasledovné pa-
rametre:
	 krútiaci moment motora Mk
	 otáčky motora n
	 spotrebu paliva Vp
	 dymenie d

Na základe nameraných parametrov sme ďalej vypočítali nasledovné 
parametre:
	 výkon motora Pe
	 hodinová spotreba paliva Mp
	 merná spotreba paliva mpe

BIOPALIVÁ A ZMESNÉ PALIVÁ
S odstupom času možno konštatovať, že čo sa týka výroby 

a využitia bionafty vo forme metylesteru repkového oleja 
(MERO) boli prognózy príliš optimistické, ba dokonca až 
prehnané. Prílišný optimizmus vyplýval zrejme z toho, že 
na Slovensku do roku 1990 neboli prakticky žiadne skú-
senosti s biopalivami. V tejto súvislosti treba spomenúť aj 
bioplyn a biomasu, v rámci celého komplexu alternatív-
nych zdrojov energie. Po roku 1990 sa realizoval aj vývoz 
balíkovanej slamy do Rakúska na energetické účely.

Špecifické postavenie v minulosti mal, ale aj v súčasnosti 
má bioplyn, pretože spoločnosť FPT Industrial vyvinula 
tzv. modulárny motor v dvoch verziách s typovým označe-
ním N67 NG a F28 NG. Tento motor je prispôsobený na 
spaľovanie bioplynu, stlačeného zemného plynu (CNG) 
i  skvapalneného zemného plynu (LNG). Prvý sériovo 
vyrábaný traktor na bioplyn ponúka NEW HOLLAND 
s označením Methane Power.

Dosiahnuté výsledky

Ako vyplýva z grafického znázornenia na obr. 1, výkon motora Pe je 
pri použití motorovej nafty NM – 4 a biopaliva MERO takmer rov-
naký a zistený rozdiel poklesu výkonu je asi 1 – 3 % v celom rozsahu 
otáčok. Pri použití zmesného paliva BIOMON 97 je pokles výkonu 
v porovnaní s motorovou naftou väčší, a dosahuje hodnotu 3 – 5 % 
v celom rozsahu otáčok.

Z grafického znázornenia na obr. 2 vyplýva, že pri použití jednotli-
vých druhov palív aj priebeh krútiaceho momentu Mk korešponduje 
s priebehom výkonu motora Pe, pretože pri daných otáčkach je výkon 
motora jednoznačne určený hodnotou krútiaceho momentu.

Čo sa týka hodinovej spotreby paliva Mp, táto podľa grafického 
znázornenia na obr. 3 v oblasti maximálneho výkonu motora sa pri po-
užití biopaliva MERO zväčšila asi o 5 % v porovnaní s motorovou 
naftou NM  – 4. Zaujímavá je skutočnosť, že pri použití zmesného 
paliva BIOMON 97 neboli v  oblasti maximálneho výkonu motora 
zistené podstatné rozdiely, pričom pri menších otáčkach ako sú me-
novité, teda v oblasti preťaženia, je hodinová spotreba zmesného paliva 
BIOMON 97 v porovnaní s motorovou naftou NM – 4 menšia asi 
o 2 až 2,5 %.

Avšak ako vyplýva z  grafického znázornenia na obr.  4, najmenšia 
spotreba paliva mpe je pri použití motorovej nafty NM – 4 a najväčšia 
pri použití biopaliva MERO. V oblasti maximálneho výkonu je pri 
použití biopaliva MERO nárast mernej spotreby až 10 % oproti mo-
torovej nafte NM – 4. Pri použití zmesného paliva BIOMON 97 je 
pri maximálnom výkone motora zväčšenie mernej spotreby asi o 3 %.

Podľa grafického znázornenia na obr.  5 najvýraznejšie zmenšenie 
dymenia d je pri použití biopaliva MERO, a to až 52 % a pre zmesné 
palivo BIOMON 97 predstavuje zmenšenie dymenia v oblasti maxi-
málneho výkonu tiež veľkú hodnotu, a  to 50 %. Vonkajšia otáčková 
charakteristika motora pre rôzne palivá je znázornená na obr. 6.

Záver
Z  dosiahnutých výsledkov jednoznačne vyplýva, že použitie biopaliva 

MERO a zmesného paliva BIOMON 97 nemá podstatný vplyv na zmen-
šenie výkonu motora a  zväčšenie spotreby paliva oproti motorovej nafte 
MN – 4. Užívateľ mobilnej techniky v bežných prevádzkových podmien-
kach nemusí ani takéto zmenšenie výkonu motora postrehnúť. Samozrejme, 
že pri zhoršení priepustnosti čističov paliva už môže dôjsť k rapídnemu po-
klesu výkonu motora, čo bežný užívateľ mobilnej techniky určite postrehne.

Z  ekologického hľadiska je použitie biopalív zvlášť významné, pretože 
dymenie sa zmenší až o 50 percent, čo výsledky experimentálnych mera-
ní potvrdili. Zmenšenie dymenia je zrejme spôsobené tým, že biopalivo 
MERO obsahuje 11 percent kyslíka, čo na druhej strane môže spôsobiť 
zväčšenie obsahu kysličníkov dusíka (NOx) vo výfukových plynoch.

Príspevok bol spracovaný na základe dostupných technických in-
formácii a vlastných meraní.

 Obr. 1 Priebeh výkonu Pe pre rôzne palivá

 Obr. 2 Priebeh krútiaceho momentu Mk pre rôzne palivá

autori: prof. Ing. Anton ŽIKLA, CSc.
doc. Ing. Ján KOSIBA, PhD.

SPU v Nitre

 Obr. 4 Priebeh mernej spotreba mpe pre rôzne palivá

 Obr. 5 Priebeh dymenia d pre rôzne palivá

 Obr. 6 Vonkajšia otáčková charakteristika motora pre rôzne palivá

 Obr. 3 Priebeh hodinovej spotreby paliva Mp
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vyskúšali sME 
Obytné automobily

 Podľa štúdie Centra automobilového manažmentu (CAM) je 
Mercedes‑Benz vedúcou prémiovou značkou v oblasti inovácií po-
čas obdobia od roku 2016 do roku 2019. CAM analyzovalo inovácie 
v  oblasti technológií vozidiel 31 prémiových značiek: Mercedes
‑Benz je s  takmer 180 inováciami v  sérii najinovatívnejšou znač-
kou. Medzi jej inovácie patria okrem iného asistenčné systémy ako 
poplašné zariadenie, intuitívny multimediálny systém MBUX, kto-
rý sa dokáže učiť, či riadenie komfortu ENERGIZING.

Pre mnohé konštrukčné rady Mercedes‑Benz je „poplašné zaria-
denie (EDW)“ dostupné ako prvok mimoriadnej výbavy. Najnovšia 
generácia poplašného zariadenia dokáže v kombinácii so službou 
Mercedes me connect „Upovedomenie o škode počas parkovania 
a o krádeži“ automaticky odosielať správy v prípade poškodenia vo-
zidla iným vozidlom pri parkovaní alebo v prípade odtiahnutia. Sníma-
če poplašného zariadenia dokážu danú situáciu rozpoznať a oznámiť 
ju vozidlu. Vozidlo následne do aplikácie Mercedes me odošle notifiká-
ciu typu Push.

Na výstave CES 2018 predstavil Mercedes‑Benz po prvýkrát mul-
timediálny systém MBUX. Názov informačného a zábavného sys-
tému naznačuje, že hlavnú úlohu zohráva zážitok používateľa (UX: 

User Experience). Tento systém je jedinečný svojou schopnosťou učiť 
sa vďaka umelej inteligencii. MBUX je možné prispôsobiť vlastným 
potrebám a upraviť podľa používateľa. Vďaka tomu vytvára emocio-
nálne prepojenie medzi vozidlom, vodičom a cestujúcimi. Zároveň je 
k dispozícii možnosť aktualizácie bez použitia kábla. K ďalším pred-
nostiam tohto systému patria širokouhlý kokpit s veľkým rozlíšením 
a ovládaním prostredníctvom dotykového displeja, zobrazenie navi-
gácie s  technológiou rozšírenej reality, ako aj inteligentné ovládanie 
hlasom so schopnosťou rozpoznávania prirodzeného jazyka, ktoré sa 
aktivuje heslom „Hey Mercedes“ (Ahoj, Mercedes).

Riadenie komfortu ENERGIZING prepája rôzne komfortné sys-
témy vo vozidle a  využíva náladové osvetlenie a hudbu, ako aj rôz-
ne masážne programy na najrôznejšie programy zlepšujúce pohodlie. 
K riadeniu komfortu patrí KOUČ ENERGIZING. Táto služba je za-
ložená na inteligentnom algoritme, ktorý individuálne a podľa situácie 
odporúča niektorý z vhodných programov. Ak sú pripojené hodinky 
kompatibilné s Garmin® Wearable, osobné hodnoty, ako úroveň stre-
su alebo kvalita spánku, optimalizujú precíznosť odporúčania. Cieľom 
je cítiť sa dobre a prísť do cieľa zrelaxovaný aj v prípade náročnej alebo 
skôr monotónnej jazdy. Pulz sa okrem toho prenáša z pripojených ho-
diniek Garmin Wearable na multimediálny displej.

-mz-

Mercedes-Benz je najinovatívnejšia prémiová značka

Technika Predstavujeme

Výstava v znamení konektivity
 MBAC umožňuje množstvo funkcií v obytnej časti ako centrálne 

ovládanie svetla alebo vyhrievania, napríklad prostredníctvom apliká-
cie pre moderný telefón. Z automobilu Marco Polo sa tak na jar 2020 
stane „inteligentná“ domácnosť na kolesách – a to sériovo. Na celosve-
tovo najväčšej verejnej výstave venovanej turistike a voľnočasovým ak-
tivitám prezentovali aj riešenia James Cook od spoločnosti Westfalia 
a LBX 365 od spoločnosti Bimobil. Ukazujú možnosti, ktoré MBAC 
prináša výrobcom zástavieb a  nadstavieb obytných automobilov 
pre montáž na veľký transportér Mercedes‑Benz Sprinter.

„Konektivita je podstatnou súčasťou našej produktovej stratégie, 
na ktorej mimoriadne intenzívne pracujeme už približne dva roky 
pre segment obytných automobilov. V roku 2018 bol náš pokrokový 
modul rozhrania Mercedes‑Benz Advanced Control (MBAC) prvý-
krát použitý v koncepčných vozidlách. Po roku mohli prví výrobco-
via nadstavieb a  zástavieb na želanie realizovať prototypy založené 
na vozidle Sprinter aj s modulom rozhrania MBAC. A v roku 2020 
postúpi MBAC na úroveň sériovej súčasti nášho vlastného obytného 
automobilu Marco Polo. Týmto spôsobom poskytneme vlastníkom 
obytných automobilov úplne novú úroveň komfortu a splníme našu 
ambíciu dosiahnuť postavenie inovátora v  tomto odvetví," uviedol 
Klaus Maier, vedúci marketingu a odbytu Mercedes‑Benz Vans.

Z kompaktného obytného automobilu Mercedes‑Benz Marco Polo 
sa na jar 2020 po zavedení MBAC sériovo stane „inteligentná“ do-
mácnosť na kolesách. Pomocou dotykového centrálneho displeja s uh-
lopriečkou 10,25 palca v kokpite, ako aj aplikácie pre moderný telefón 
možno centrálne a intuitívne ovládať rôzne funkcie obytnej časti, ku 
ktorým patrí: kontrola stavov hladiny pitnej a odpadovej vody, kon-
trola stavu nabitia prídavného akumulátora, regulácia teplovzdušného 
prídavného kúrenia vrátane programovania spínacích hodín a nočné-
ho zmenšenia teploty, regulácia teploty chladiaceho boxu, vysunutie 
a zasunutie elektrickej výsuvnej strechy, otváranie a zatváranie elek-
trickej posuvnej strechy, ovládanie ozvučovacieho systému, od regulá-
cie intenzity basov až po režimy nastavenia zvuku, úroveň jasu a fareb-
nej teploty osvetlenia interiéru vrátane náladového svetla.

V stánku Mercedes-Benz na Výstave 
obytných automobilov, motorov

a turistiky (CMT), ktorá sa

v januári konala v Štuttgarte, 
sa tento rok všetko točilo okolo 

konektivity. Automobilka

zo Štuttgartu prvýkrát predstavi-
la svoj inovatívny modul rozhrania 
Mercedes-Benz Advanced Control 

(MBAC) vo svojom kompaktnom 
obytnom automobile Marco Polo. 

S možnosťami úpravy, ktoré MBAC ponúka výrobcom nadstavieb 
a prestavieb, sa návštevníci výstavy CMT mohli oboznámiť v modeli 
James Cook od spoločnosti Westfalia, ako aj v modeli LBX 365 
od spoločnosti Bimobil. MBAC výrobcom obytných automobilov, 
ako je tradičný podnik sídliaci v meste Gotha alebo expert na terén-
ne obytné automobily z Oberpframmernu, umožňuje v plnej miere 
zakomponovať individuálne zástavby do riešenia konektivity pre zák-
ladné vozidlo, a to nezávisle od tvaru karosérie. Modul rozhra-
ní od značky Mercedes‑Benz je k dispozícii pre kempingové auto-
busy, ako aj pre alkovne s čiastočnou a úplnou integráciou na základe 
vozidla Sprinter. Koncepcia ovládania je rovnaká ako vo vozidle Mar-
co Polo. Vďaka integrácii generácie multimediálneho systému MBUX, 
ktorý je známy z konštrukčných radov osobných motorových vozidiel 
značky Mercedes‑Benz, aj služby Mercedes me connect vo vozidle 
Marco Polo na jar 2020 dosiahnu novú úroveň kvality a umožnia ešte 
väčší zážitok z inteligentnej mobility. Patria k nim bezplatné základné 
služby ako Manažment údržby, Nehodový a poruchový manažment či 
Telediagnostika a Diagnostika vozidla na diaľku. Na želanie sú k dis-
pozícii takzvané služby nastavenia vozidla. Tie umožňujú napríklad 
kontrolu tlaku v pneumatikách alebo stavu paliva. Služby možno vy-
volať cez MBUX, ako aj prostredníctvom aplikácie pre telefón.

-mz-
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Automobilová tradícia mesta Žilina, ktorú dnes predstavuje 
hlavne neďaleký montážny závod Kia, má ešte o niekoľ ko desať-
ročí hlbšie korene. V roku 1969 začali v bývalej miestnej poboč-
ke československej automobilky Avia s výrobou účelových mo-
difikácií donedávna ešte pomerne rozšírených malotonážnych 
nákladných vozidiel Avia 15 a 30.

 Bývalý odštepný závod automobilky Avia v  Žiline bol založe-
ný v roku 1952 ako opravovňa nákladných a osobných automobilov 
a  autobusov Škoda, Tatra a Praga. Od roku 1960 sa začali v Žiline 
špecializovať hlavne na generálne a bežné opravy nákladných automo-
bilov Praga a o rok neskôr sa pôvodný závod ČSAO (Československé 
automobilové opravovne) stal súčasťou novovzniknutého národného 
podniku Automobilové závody Letňany (skratka AZL), ako špecia-
lizovaná značková opravovňa vozidiel Praga. Podnik AZL v tom ob-
dobí združoval dva pražské závody Praga Vysočany a Avia Letňany 
a zameriaval sa hlavne na produkciu nákladných automobilov Praga 
V3S a S5T. vtedajšieho podniku AZL na národný podnik Avia (s  výrobou ná-

kladných vozidiel A30, A15 a tiež i pokračujúcou montážou vozidiel 
Praga V3S a S5T) a národný podnik Praga (ktorý sa začal stále viac 
špecializovať na výrobu prevodových agregátov a komponentov hlavne 
pre Aviu a LIAZ).

 S postupným nábehom výroby nových nákladných automobilov 
Avia A15 a A30 rástli i požiadavky na dodávky ich rôznch účelových 
modifikácií. Základný závod v Prahe sa zaoberal hlavne výrobou mo-
torov, kabín a  finálnou montážou zhruba 17 tisíc podvozkov a  val-
níkových vozidiel ročne. Prevodovky, nápravy a ďalšie komponenty 
dodávala tiež Praga. Továreň v Žiline dostala v roku 1969 štatút od-
štepného závodu a začala sa spolu s ďalšími sesterskými závodmi pod-
niku Avia v Brne a v Ivančiciach zameriavať na produkciu skriňových 
a iných účelových nadstavieb na podvozkoch ľahkotonážných vozidiel 
tejto značky.

Okrem neustále sa rozširujúcej výroby a montáže účelových modi-
fikácií nákladných automobilov vznikla v Žiline i nová výrobná hala 
s technologicky náročnou a precíznou produkciou 28 tisícových roč-
ných sérií spájacích hriadeľov pre potreby materského montážného 
závodu v Prahe, resp. pre náhradnú spotrebu. V roku 1980 bola v Ži-
line zavedená i výroba pomocných pohonov určených na pohon agre-
gátov nadstavieb vozidiel Avia s ročnou kapacitou 2500 kusov, čím bol 
nahradený dovoz týchto komponentov z Francúzska. Neskôr pribudla 
i produkcia vodných čerpadiel a  remeníc pre motory Avia a ďalších 
dielcov. Časť kapacity továrne bola pritom i naďalej určená pre posky-
tovanie servisných služieb pre vozidlá Avia a Praga.

Automobily Avia vznikali i v Žiline

Autori: Juraj ŠUHAJ, Jozef BALÁŽ
Foto: Avia, Slov-Avia, Autokaros

a archív Vladimír BOTTA
História 

 V Žiline od roku 1969 postupne vyvinuli a  zaviedli do výroby na-
príklad automobily na prepravu mlieka a mliečnych výrobkov, špeciálny 
hliníkový prepravník mäsa a údenín A30 N‑SM, nadstavby na odvoz 
hydiny a vajec, skriňové „roletové“ prepravníky nápojov A30 N‑SR, ľah-
ké jednostranné sklápače, automobily na prepravu zvierat A15 N‑ZV, 
špeciálne fekálne servisné vozidlá pre letiská A15 K‑SAFL, skriňové 
dezinfekčné automobily A30 N‑SMD, kafilérne automobily na prepra-
vu uhynutých zvierat A30 N‑KAF, cisterny a mnohé ďalšie verzie.

Nosným a najznámejším produktom žilinskej Avie sa však stali uni-
verzálne viacúčelové skriňové vozidlá Avia A15 F‑Furgon. Boli stava-
né na podvozkoch A15 s nosnosťou 1,5 tony (a celkovou hmotnosťou 
4 tony), vybavených štvrovalcovým licenčným vznetovým motorom 
Avia s výkonom 53 kW. Nadstavbu tvorili plechové bočné panely 
a sklolaminátová strecha. Vstup do skriňového priestoru umožňovali 
posuvné dvere umiestnené na pravej bočnej stene nadstavby a zadné 
dvojkrídlové dvere. Medzi kabínou a úložnou plochou mohla byť buď 
pevná medzistena, alebo medzistena s otvorom (odklopením sedadla 
spolujazdca bolo pritom možné vstúpiť do úložného priestoru pria-
mo z kabíny). Okrem základnej skriňovej verzie vznikalo v spolupráci 
s ďalšími podnikmi (najčastejšie Chirana, Tesla Elektroakustika, Pra-
ga Rousínov, či Avia Ivančice) i niekoľko jednoúčelových modifikácií, 
ako napríklad montážne a servisné automobily, telekomunikačné, pre-
nosové, zdravotnícke, záchranárské či policajné verzie.

V roku 1979 bol pôvodný typ nahradený zosilnenou modernizova-
nou verziou A20 F‑Furgon s nosnosťou zväčšenou na 2 t. Tento au-

Vtedajší materský podnik, pražská Avia, bol založený už v  roku 
1919 ako letecká továreň, ktorá sa neskôr stala súčasťou koncernu Škoda 
Plzeň. Prvé skúsenosti s automobilovou výrobou získala po druhej svetovej 
vojne, keď výrobu lietadliel v  období 1946-1951 dočasne nahradila 
produkcia nákladných automobilov Škoda 706. Ich výroba bola ná-
sledne prevedená do novo vzniknutých Libereckých automobilových 
závodov (LIAZ) a pražská Avia sa znovu na čas vrátila k produkcii lie-
tadiel. V roku 1959 však bola výroba lietadiel v Avii definitívne ukon-
čená (naďalej pokračovala len produkcia vrtulí a čiastočne i leteckých 
motorov) a závod umiestnený v pražskej časti Letňany sa začal opäť 
venovať výrobe nákladných automobilov, a to typov Tatra 805, Praga 
V3S a S5T. V šesťdesiatych rokoch Avia vyvíjala v spolupráci so sester-
ským závodom Praga novú generáciu ľahkých a stredných nákladných 
automobilov, ktorá sa však do výroby nedostala. Predovšetkým domáci 
trh však v  tom období pociťoval akútny nedostatok ľahkotonážných 
nákladných vozidiel, preto bolo rozhodnuté kúpiť licenciu na výrobu 
typov Renault Saviem SG2 a  SG4. Sériová výroba nových vozidiel 
Avia A15 a A30, odvodených od pôvodných francúzských typov, za-
čala v Prahe 25. októbra 1968. Od roku 1968 došlo tiež k rozdeleniu 

Najznámejším výrobkom žilinskej automobilky boli vozidlá AVIA A20 F-Furgon

Často služili i ako základ pre rôzne jednoúčelové zástavby. Na fotografii prvý model 
Avia A15 F-Furgon ako vozidlo rýchlej zdravotníckej pomoci. Vozidlá radu A15

a A20 poháňal licenčný motor s výkonom 53 kW

Nadstavba na prepravu nápojov Coca Cola vznikla už na začiatku sedemdesiatych 
rokov. Do vozidiel A30 bol montovaný licenčný motor Avia 58,8 kW a 4-stupňová 

prevodovka s preraďovaním pod volantom

Nadstavba na odvoz hydiny a vajec A30 N-HC so zadným hydraulickým čelom
ZČ-0602 vyrábaným v podniku Dopravostroj/BAZ Bratislava

Cisternový automobil AVIA A30 K-CA na rozvoz vykurovacích olejov do domácností

tomobil bol zaradený i do flotily oficiálných vozidiel pre olympíjské 
hry organizované v roku 1980 v Moskve. Krajiny bývalého Sovieckého 
zväzu sa radili v tej dobe k významným odberateľom. Ročne tam pu-
tovalo niekoľko tisíc vozidiel Avia, vrátane verzie Furgon zo Žiliny. 
Licenčná zmluva umožňovala vývoz vozidiel i do ďalších krajín vte-
dajšieho východného bloku (automobily postavené na základe vozidiel 
Avia dokonca vznikali i v bulharskom podniku Madara). Niekoľko sé-
rií ľahkých nákladných vozidiel z Avie (opäť vrátane žilinských Furgo-
nov) bolo dodaných i priamo pod značkou Renault do predajnej siete 
tejto francúzskej automobilky a exportovaných hlavne na niektoré jej 
tradičné trhy afrického kontinentu.

Na začiatku osemdesiatych rokov tvorila nosný program odštepné-
ho závodu Avia v Žiline sériová produkcia vozidiel A20 Furgon, a tiež 
jednostranných sklápačov A30 K‑S a cisternových prepravníkov A30 
K‑CA vyrábaných v  kooperácií s  vtedajším neďalekým technicko
‑zásobovacím závodom podniku Benzinol. Z dôvodu neustále rastú-
ceho dopytu po vozidlách Furgon však bola neskôr výroba iných 
jednoúčelových nadstavieb postupne presunutá do ďalších podnikov 
a kapacita žilinskej Avie bola takmer výlučne vyhradená na montáž 
týchto obľúbených univerzálnych skriňových vozidiel. V  druhej po-
lovici osemdesiatach rokov bola tiež zvažovaná investícia do výstavby 
novej továrne Avia v Žiline, ktorá mala vzniknúť v pripravovanej prie-
myselnej aglomeráccií na druhom brehu rieky Váh (teda v približne 
rovnakej lokalite, kde dnes stojí továreň Kia a jej dodávatelia), tento 
zámer ale nakoniec nebol realizovaný.

Ďalší z účelových automobilov vyvinutý a vyrábaný v žilinskej Avii: fekálne vozidlo 
A15 K-FL na obsluhu kabínovej nadstavby lietadiel s tromi nádržami

(vodná, fekálna a dezinfekčná) s celkovou hmotnosťou 4,18 t


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ťou 5,99 až 8,2 tony (tento model sa však už vo verzii Furgon nedo-
dával), vybavené prepĺňanými motormi Avia s výkonom zväčšeným na 
76/85 kW. Program rozšírila i produkcia prívesov určených do súprav 
s vozidlami hmotnostnej triedy Avie, ťažných zariadení či nadstavieb 
montovaných na podvozky iných značiek. Zaujímavosťou z tohto ob-
dobia je i  výroba skriňových vozidiel Liaz 18.33 Furman pre poštu, 
ktoré vznikli na podvozkoch dodávaných automobilkou Liaz Zvolen, 
či séria špeciálných pancierových vozidiel určených na prepravu peňa-
zí, postavená na základe vozidiel A21T F.

 V roku 1998 došlo k rozdeleniu a transformácií pôvodnej spoloč-
nosti Slov‑Avia. Na výrobný program automobilových nadstavieb 
čiastočne nadviazala spoločnosť Autokaros, ktorá pokračovala v pro-
dukcii valníkových a skriňových nadstavieb umiestnených už i na pod-
vozkoch iných značiek. Okrem toho začal Autokaros ponúkať i špe-
cializované skriňové servisné dielne, či požiarne nadstavby umiestnené 
napríklad na podvozkoch Scania, Renault, Mercedes. Po roku 2004 
bola továreň Autokaros presťahovaná do Kysuckého Nového Mesta 
a pokračuje v dodávkách nadstavieb pre úžitkové a nákladné automo-
bily. Výroba a servis spájacích hriadeľov bola v nástupníckej spoločnos-
ti Autokomponent‑Kardan (Akardan) taktiež čiastočne zachovaná.

V roku 1983 boli do sériovej výroby zavedené modernizované verzie 
A31 a A21 vyznačujúce sa menšiou spotrebou paliva, pohodlnejším 
vybavením kabíny a novými 5-stupňovými ručne ovládanými prevo-
dovkami Praga 5P20, ktorých preraďovacia páka už bola umiestnená 
dolu na podlahe (predchádzajpúce modely A15/A20/A30 boli vyba-
vené pôvodnými licenčnými štvorstupňovými prevodovkami Praga 
4P20 s  preraďovacou pákou umiestnenou pod volantom). V  Žiline 
vyrábaný základný model tejto série niesol označenie A21 F‑Furgon. 
Pre export do krajín bývalého Sovietskeho zväzu dodávali i  ver-
ziu A21 FZ upravenú pre prevádzku v drsných zimných klimatických 
podmienkach. Úprava spočívala hlavne v montáži prídavného kúrenia, 
dodatočnej tepelnej izolácie či v možnosti pripojiť pomocný elektric-
ký zdroj k  uľahčeniu zimných štartov motora. V  menšej miere boli 
dodávané i modifikácie A21 SZ určené pre prepravu 8-člennej po-
sádky a nákladu, využívané hlavne ako servisné vozidlá pre montážne 
čaty a určité obdobie pokračovala ešte i výroba modernizovaného jed-
nostranného sklápača A31 K‑S (neskôr prevedená do podniku OZS 
Praha Vinoř).

Na konci osemdesiatych rokov bola zavedená ďalšia modernizácia 
s označením A21.1 a A31.1, resp. v Žiline vyrábaná skriňová verzia 
A21.1-F a univerzálny prepravník osôb A21.1-FS s motorom výkonu 
58 kW a maximálnou rýchlosťou mierne zväčšenou na 99 km/h (ver-
zie A21 F dosahovali maximálnu rýchlosť 96 km/h).

 Od roku 1993 začala Avia dodávať nové vozidlá A21T a A31T 
vybavené prepĺňanými motormi, novým servoriadením, spevneným 
podvozkom a zlepšeným interiérom kabíny. V Žiline opäť montovali 
na ich báze skriňové vozidlo A21T‑F a univerzálne vozidlo A21T‑FS 
určené na prepravu ôsmich osôb a nákladu.

V roku 1993 došlo k osamostatneniu sa závodu, ktorý pokračoval 
vo výrobe účelových automobilov a nadstavieb pod novým označením 
Slov‑AVIA. Montáž modelov A21T Furgon postupne klesala, a  to 
predovšetkým z dôvodu rastúcej zahraničnej konkurencie, ktorá po-
núkala dodávkové vozidlá podobných parametrov. Obdobné vozidlo 
s celokovovou skriňou Furgon označované A21.1-FZ/A21T‑FC na-
vyše začalo vznikať i priamo v bývalom materskom závode v Prahe. 
Žilinská Avia však rozšírila program i o ďalšie verzie valníkových či 
skriňových nadstavieb, ktoré od roku 1997 ponúkala i  na podvozky 
modernizovaných vozidiel Avia A60/65/75/80 s celkovou hmotnos-

Pohľad do montážnej haly vozidiel v pôvodnej továrni Avia v Žiline 

 Návod na obsluhu vozidla Avia A30 K-S vydaný bývalým odštepným
závodom Avia Žilina

Pomerne rozšírené boli i ľahké jednostranné sklápače Avia 30 K-S na prepravu 
sypkých materiálov na krátke a stredné vzdialenosti. Celková hmotnosť vozidla 
bola 5,95 t pri nosnosti 3,01 t. Zubové čerpadlo hydraulického sklápania korby 

bolo napojené na pomocný pohon umiestnený na ľavej strane hlavnej prevodovky, 
sklápací mechanizmus bol ovládaný priamo z kabíny

Okrem montáže účelových nákladných automobilov závod zabezpečoval i veľkosé-
riovú produkciu komponentov pre vozidlá tejto značky, hlavne hriadeľov, vodných 

čerpadiel a pomocných pohonov. V produkcii spájacích hriadeľov pokračuje 
spoločnosť Autokomponent-Kardan

Továreň Avia bola v Žiline umiestnená na „výpadovke“ smer Martin, v novom milé-
niu však došlo k presťahovaniu výroby do iných lokalít a v súčasnej dobe nájdeme 

na mieste pôvodného závodu nákupné stredisko

Skriňová nadstavba na modernizovanej Avii A65 postavená už v nástupníckej 
spoločnosti Autokaros

Modernizované vozidlá A21.1 F-Furgon sa objavili na prelome
osemdesiatych a deväťdesiatych rokov

Avia A21T F už mala prepĺňaný motor. Do sériovej výroby bola zavedená v roku 1993

V Žiline vznikla i séria špeciálných automobilov určených na prepravu peňazí G4S 
BA94, postavených na upravenom podvozku Avia A21T F

Spoločnosť Autokaros 
vyrábala
po roku 2000 i skriňové 
nadstavby pre novo
vyvinutý nákladný
automobil radu Avia D
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Premiéru systému Teammate automobilka potvrdila už v minulom 
roku. Japonské noviny Chunichi Shimbun teraz informujú, že prvým 
vozidlom s takýmto riešením bude vlajková limuzína Lexusu - typ LS. 
Auto by malo debutovať na jeseň v Japonsku.

Systém Teammate, skúšaný na cestách okolo Tokia, umožní auto-
matizovanú jazdu po diaľniciach. Auto bude schopné automaticky sa 
zaradiť do premávky, zmeniť jazdné pruhy a predbiehať ostatné vo-
zidlá. Vodič Lexusu LS však bude aj naďalej držať volant. Za zmienku 
stojí, že systém Teammate možno aktualizovať na diaľku, takže vývo-
jári softvéru ho budú môcť neustále zdokonaľovať.

Predstavitelia Toyoty a Lexusu otvorene hovoria, že Teammate nie 
je systémom autonómnej, ale automatizovanej jazdy a jeho možnosti 
ho zaraďujú na druhú úroveň z päťbodovej stupnice SAE (Internatio-
nal Society of Automotive Engineers). Toyota Research Institute však 
už pracuje na oveľa vyspelejšom systéme Chauffeur, ktorý ponúkne 
štvrtú úroveň autonómnej jazdy.

Toyota testuje automatizované systémy riadenia aj v Európe. V po-
lovici minulého roka v Bruseli odštartovala výskumný program s mo-
delom Lexus LS 600h - na streche mal umiestnený balík snímačov 
vrátane LIDAR‑u, radarov, kamier a  precízneho systému určovania 
polohy.

 „Hlavným účelom pilotného programu je preskúmať zložité a ne-
predvídateľné správanie sa ľudí a jeho vplyv na požiadavky automatic-
kých systémov riadenia,” vysvetľujú predstavitelia Toyoty. Ako zdô-
razňujú, hlavnou motiváciu pre prácu na takýchto systémoch, je snaha 
zmenšiť počet obetí dopravných nehôd na nulu.

-ta-

Športové autá sú impozantné. Rýchlosťou, zvukom motora, rezaním 
zákrut závratným tempom. Neboli by však také vzrušujúce bez vyspe-
lých technických riešení. Tie si neraz vyžadujú použitie nezvyčajných 
materiálov z vesmírneho, leteckého a vojenského priemyslu.

Uhlíkové vlákno
Uhlík sa priaznivcom motorizmu spája so športovými autami už pár 

desaťročí. Popularita uhlíkových vlákien je pochopiteľná - je to odolný 
materiál s  relatívne malou hmotnosťou, ktorý sa perfektne hodí pre 
„športiaky“. Nie v  čistej podobe, najčastejšie vo forme viacvrstvovej 
tkaniny potiahnutej syntetickou živicou.

 Správny názov výsledného materiálu znie kompozit vystužený 
uhlíkovými vláknami, známy v angličtine ako CFRP (Carbon Fiber 
Reinforced Plastics). V automobilovom priemysle sa používa predo-
všetkým na výrobu častí karosérie a mechanických častí, ako sú hnacie 
hriadele, ale aj interiérové komponenty. Tento materiál automobilky 
použili na výrobu rôznych športových automobilov - od výkonných 
grand tourerov v štýle Lexus LC až po vozidlá ako McLaren Senna.

 Jedným z  najznámejších automobilov vyrobených z  kompozitov 
vystužených uhlíkovými vláknami je Lexus LFA – 65 % karosérie vo-
zidla vyrobili z CFRP. Z tohto materiálu bol vyrobené časti hlavného 
rámu karosérie, tunel hnacieho hriadeľa, podlahové panely, strecha, 
kryt motora a zadné stĺpiky.

 Pre veľkú výrobnú cenu sa uhlíkové vlákno zvyčajne nepoužíva 
pri výrobe tzv. populárnych áut. Nájdu sa však aj výnimky. Hybridná 
Toyota Prius plug‑in má veko batožinového priestoru s uhlíkovými 
prvkami. Steny palivovej nádrže Toyota Mirai na vodíkové palivo sú 
z podobného materiálu.

Kevlar
Para‑aramidové vlákno alebo kevlar je materiál, ktorý sa používa 

v zbrojárskom priemysle. Z kevlaru vyrábajú napríklad nepriestrelné 
vesty alebo prilby. Tento mimoriadne odolný materiál našiel využitie 
aj v automobilovom priemysle. Využívajú ho pri výrobe monopostov 
Formuly 1 a v moderných vozidlách používaných na driftovanie.

Uplatnenie našiel aj v cestných automobiloch - na vystuženie kľú-
čových komponentov, ako sú chladičové hadice, rozvodové remene 
a pneumatiky.

Prírodné vlákna
Uhlíkové vlákno a kevlar sú syntetické materiály. V športových au-

tách sa však využívajú aj prírodné vlákna, najčastejšie na výrobu častí 
karosérie. Napríklad nová Toyota GR Supra v pretekárskej špecifikácii 

Toyota a Lexus urobili ďalší krok
k autonómnej jazde

Technika 

Aj Toyota intenzívne pracuje na technológii
autonómneho riadenia. Japonský koncern má veľmi 

blízko k zavedeniu nového automatizovaného
systému riadenia do produkčných vozidiel. 

Systém Teammate vytvorili pre čiastočne autonóm-
nu jazdu na diaľnici. Podľa najnovších informácii

má prvé vozidlo s takýmto systémom
a logom Lexus debutovať už na jeseň. 

Japonský automobilový koncern na leto naplánoval verejné testo-
vacie jazdy s použitím prototypu Platform 4, založeným na Lexuse 
LS piatej generácie. Počas testov budú mať obyvatelia Tokia možnosť 
vyskúšať fungovanie systému Chauffeur v  rušnej tokijskej štvrti 
Odaiba, kde vozidlo bude musieť riešiť chodcov, hustú premávku, 
dopravné zápchy, cestnú infraštruktúru a veľké presklené povrchy na 
stenách kancelárskych budov. Z dôvodu bezpečnosti bude v aute prí-
tomný aj ďalší vodič.

Uhlík, titán, kremík...
Z čoho vyrábajú „športiaky”?

GT4 dostala predný difúzor a zadné krídlo vyrobené z kompozitov 
obsahujúcich ľanové a konopné vlákna.

Podobný materiál výrobcovia použili v Porsche 718 Cayman GT4 
Clubsport. V prípade nemeckej konštrukcie konopné vlákno využili 
aj na výrobu zadného krídla a dverí. Tento druh materiálu sa nelíši 
od tradičných uhlíkových vlákien hmotnosťou ani trvanlivosťou a šetrí 
životné prostredie.

Titán
Titán sa vyznačuje veľkou pevnosťou a malou hmotnosťou. Tento 

kov je tiež odolný voči veľkým teplotám a korózii, čo zlepšuje jeho 
atraktivitu. V automobilovom priemysle sa titán používa napríklad 
na ojnice motora. Pri vývoji Lexusu LFA inžinieri použili titán i ďalšie 
špeciálne materiály a vytvorili motor V10 s hmotnosťou menšou ako 
má typický V-6 motor.


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ŠKODA KAMIQ SCOUTLINE 

Predstavujeme

Najprv len športová, dnes už aj s nádychom robustnosti: ŠKODA 
doplní paletu svojho mestského SUV KAMIQ o verziu SCOUT-
LINE. Po lifestylovom variante MONTE CARLO prináša nová 
ŠKODA KAMIQ SCOUTLINE okrem iného, aj matné čierne 
kryty lemov blatníkov, robustné „strieborné“ karosárske prvky, veľ-
ké hliníkové kolesá priemeru 17 alebo 18 palcov a full LED zadné 
združené svetlá. Mestské SUV s dobrodružným vzhľadom má pre-
miéru na autosalóne v Ženeve.

ŠKODA KAMIQ je prvým SUV značky, ktoré bude k dispozícii 
aj vo variante SCOUTLINE. Výrazný vzhľad mu popri matných čier-
nych lemoch blatníkov dodávajú predovšetkým početné karosárske 
prvky so striebristým povrchom. ŠKODA KAMIQ SCOUTLINE 
disponuje špecifickým predným spojlerom s lyžinami a zadným difú-
zorom v rovnakom striebristom odtieni, aký majú kryty prahov, kryty 
vonkajších spätných zrkadiel a  strešný nosič. Výrazným prvkom sú 
tiež farebne tónované bočné a zadné sklá Sunset v kombinácii s chró-
movanými rámami okien. Sedemnásťpalcové hliníkové kolesá Braga 
a voliteľné osemnásťpalcové kolesá Crater sú v leštenom antracitovom 
odtieni. KAMIQ SCOUTLINE má okrem toho v sériovej výbave full 
LED zadné svetidlá a špecifickú plaketu s označením modelu.

V interiéri sa ŠKODA KAMIQ SCOUTLINE vyznačuje špecific-
kými dekoračnými lištami – sériovo v dekóre jaseňového dreva ale-
bo voliteľne v brúsenom dekóre Dark Brushed – a otvormi ventilácie 
v chrómovanom dekóre. Pedále majú zas kryty v hliníkovom dekóre. 
Výškovo nastaviteľné predné sedadlá majú špeciálny poťah SCOUT-
LINE z priedušnej látky ThermoFlux a mikrovlákna Suedia; oproti 
tomu volant, páka ručnej brzdy a hlavice preraďovacej páky sú potiah-

Titánové ventily a  pružiny sú aj v  Lexuse s  motorom V8. Nový 
Lexus RC F Track Edition sa môže pochváliť titánovým výfukom, 
podobne ako športové modely BMW. Rallye a pretekárske autá majú 
z  tohto kovu tlmiče pruženia. Ďalším príkladom je značka Bugatti, 
ktorá vytvorila titánový brzdový strmeň. V roku 2016 bolo dokonca 
z tohto kovu vyrobené takmer celé auto – Vulcano Titanium.

Kremík
 Kremík v  spojení s  uhlíkovými vláknami sa používa na výrobu 

uhlíkovo‑keramických bŕzd. V moderných športových vozidlách sa 
objavili najmä vďaka typu Ferrari Enzo, hoci za prvé vozidlo vybavené 
týmto riešením sa považuje francúzske Venturi Atlantique 400 GT.

Uhlíkovo‑keramické disky sú odolnejšie voči oderu, lepšie znáša-
jú veľké teploty a  zabezpečujú účinné brzdenie aj pri opakovaných 
veľkých zaťaženiach. Zároveň majú výrazne menšiu hmotnosť ako 
typické brzdové kotúče. Prečo ich nenájdeme v bežných automobi-
loch? Kvôli veľkým výrobným nákladom. Z tohto dôvodu sú karbón
‑keramické brzdy hlavne v  športových autách ako sú Nissan GT‑R 
Nismo, Audi R8 alebo Lexus RC F vo verzii Track Edition. Občas sa 
dostanú aj do cenovo dostupnejších automobilov - napríklad Porsche 
718 Cayman.

Horčík
Významnou vlastnosťou horčíka (magnézia) je mimoriadne malá 

hmotnosť. Pokiaľ ide o pevnosť, nie je porovnateľný s titánom, ale zlia-
tiny vyrobené s použitím magnézia sa ukázali ako dostatočne pevné 
a ľahké, aby ich mohli použiť v leteckom, kozmickom a automobilo-
vom priemysle. Okrem toho sa dajú aj relatívne ľahko opracovať. Hor-
čík je ďalší materiál, ktorý je v najlepších športových automobiloch. 
Výnimočne malú hmotnosť motora V 10 legendárneho Lexusu LFA 
sa podarilo dosiahnuť aj vďaka tomu, že konštruktéri využili hliník, 
horčík, titán a uhlíkové vlákna.

Podobný materiál použili aj na vytvorenie bežnejšieho šesťvalcové-
ho motora BMW N52. Vďaka použitiu horčíka sa tento motor stal 
v čase svojej premiéry najľahším motorom svojho druhu na svete. Vďa-
ka relatívne prijateľným výrobným nákladom sa tento materiál použí-
va aj v populárnych automobiloch - konštrukcie volantov alebo kostry 
sedadiel sú vyrobené z horčíka. A na opačnej strane zemegule nájdeme 
pretekárske autá, ktoré majú neraz kolesá zo zliatiny horčíka.

Hliník
Popri exotických a odolných materiáloch ako je kevlar alebo titán 

možno hliník nepôsobí až tak zaujímavo. No v automobilovom prie-
mysle sa tento materiál, nazývaný aj technický hliník, používa takmer 
od začiatku. Hliník je relatívne mäkký, čo z neho na prvý pohľad nero-
bí atraktívny materiál pre svet športových automobilov. No výrobcovia 
vedia, že v kombinácii s prvkami ako sú napríklad horčík, kremík alebo 
meď vytvára odolné a ľahké zliatiny.

Preto sú komponenty motorov často odlievané z materiálu s veľkým 
obsahom hliníka. Slávne motory V8 zo série LS vyrábané spoločnos-
ťou General Motors majú bloky vyrobené zo železa alebo z hliníka. 
Z tohto materiálu vyrobili aj ľahký blok a hlavu valcov motora V10 
Lexusu LFA. A  aj pri legendárnom motore 2JZ Toyoty bol okrem 
železa použitý aj hliník.

Motor 2JZ sa dostal aj pod kapotu typu Toyota Supra predchádza-
júcej generácie a  technický hliník využili aj pri výrobe iných prvkov 
vozidla vrátane strechy a prevodovky. Cieľom bolo zmenšiť hmotnosť. 
Pre podobný postup sa spoločnosť Toyota rozhodla aj pri výrobe novej 
GR Supra – z hliníka vyrobili súčasti kapoty, dvere a zavesenia kolies. 
Blok motora a  hlavu valcov z  hliníkovej zliatiny mal aj legendárny 
superšportový McLaren F1.

foto: Zdroj-ŠKODA AUTO

Mestské SUV s dobrodružným vzhľadom
nuté kožou. Stredový panel, odkladacie priehradky vo dverách, vnú-
torné kľučky dverí a priestor pre nohy sú podsvietené bielym, červe-
ným alebo oranžovým LED ambientnym osvetlením. Nový KAMIQ 
SCOUTLINE navyše disponuje aj LED čítacími lampičkami. 
Na želanie môže byť strop interiéru potiahnutý čiernou látkou.

ŠKODA KAMIQ SCOUTLINE je v  ponuke vo všetkých farbách 
a s kompletnou paletou motorov tohto modelového radu. To zahŕňa 
tri zážihové motory, jeden vznetový motor a motor G‑TEC, poháňaný 
zemným plynom (CNG), výkonnostná škála siaha od 66 kW až 
po 110 kW.

Výrazný predný spojler so striebornou lyžinou dopĺňa robustný vzhľad 
novej verzie ŠKODA KAMIQ SCOUTLINE.
Zadná strana novej verzie ŠKODA KAMIQ SCOUTLINE sa vy-
značuje difúzorom so striebristým povrchom a full LED skupinovými 
svetlami
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V minulých dvoch článkoch sme písali niečo o histórii a infraš-
truktúre Tatranských elektrických železníc. Zdokumentovali sme 
si zastávky na trati ozubnicovej železnice Štrba‑Štrbské Pleso. Ná-
sledne sme popísali trasy električky: Štrbské Pleso‑Starý Smokovec, 
Starý Smokovec‑Tatranská Lomnica a  Starý Smokovec‑Poprad. 
V tomto článku budeme písať o koľajových vozidlách, ktoré rozpo-
hybovali dopravu na TEŽ.

Trate Tatranskej elektrickej železnice boli od počiatku navrhované 
na elektrickú prevádzku. Z toho dôvodu sa na nich stretávame výlučne 
s hnacími vozidlami elektrickej trakcie. Na tratiach TEŽ sa počas jej 
prevádzky vystriedalo viacero „električiek“, no my venujeme pozornosť 
len tým, s ktorými sa môžeme stretnúť v rámci reálnej prevádzky alebo 
ešte v rámci „nostalgických jázd“ zrekonštruovanými električkami.

Elektrický vozeň TEVD 22 (EMU 26.0) - 
Kométa

Ako prvý popíšeme najstarší prevádzkovaný elektrický vozeň 
EMU 26.0 resp. TEVD 22 (označenie TEVD je skratka z  prvých 
písmen pôvodného názvu železnice Tatranská elektrická vicinálna 
dráha). Pôvodne to bol poštový motorový vozeň. TEVD 22 (Obr. 1) 
je dvojnápravový elektrický vozeň pre jednosmernú napájaciu sústavu 
o  napätí 1500 V. Elektrický vozeň vyrobila v  roku 1912 spoločnosť 
Ganz Budapešť, elektrickú časť dodala spoločnosť Siemens Schuckert 
taktiež z Budapešti. Vozeň bol stavaný pre rozchod 1000 mm. Hmot-
nosť prázdneho vozňa bola 12,7 ton a pri obsadení dosahovala 14,3 
tony. Dĺžka cez nárazníky dosahovala 7840 mm. Rázvor náprav voz-
ňa bol 4000 mm, kolesá mali priemer 980 mm. Vozeň poháňali dva 
trakčné motory s výkonom 2x44 kW. V poslednom období svojej služ-
by sa vozeň v zimnom období používal pre zimnú údržbu trate pri prá-
ci so snehovým pluhom. Pri pluhovaní trate sa za elektrickým vozňom 
vytváral snehový závoj, ktorý pripomínal chvost letiacej kométy, práve 
podľa tohto efektu dostal elektrický vozeň prezývku KOMÉTA.[2] 
V roku 1977 bola Kométa vyradená z prevádzky a odstavená na koľaji 
v Popradskom depe. V roku 1983 sa skupina nadšencov okolo p. Jaro-
slava Vanča rozhodla Kométu dostať opäť na trať. Ich úsilie podporila 
Československá televízia, ktorá potrebovala pre potreby natáčania fil-
mu starú električku, čím urýchlila opravu električky v dielňach depa 
v Poprade. Odvtedy slúžila ako atrakcia „nostalgických jázd“ po tra-
tiach TEŽ. Žiaľ, v  roku 2011 sa po sérii porúch a  zásahu bleskom 
vyčerpala natoľko, že znova skončila na odstavnej koľaji. Elektrický 
vozeň TEVD 22 (Obr. 2) bol zachránený pred zošrotovaním v roku 
2013. Nadšenci pre železničnú dopravu elektrický vozeň s podporou 
spoločnosti SIEMENS a ďalších partnerov zrekonštruovali a odvtedy 
slúži pre „nostalgické“ jazdy pri rôznych významných príležitostiach. 
Vozeň je v opatere občianskeho združenia Veterán klub železníc 
Poprad. [2,3,4]

Motorový vozeň Ringhoffer č. 7 
(EMU 49.001)

V roku 1930 sa na koľajnice pod Tatry dostal elektrický motorový 
vozeň Ringhoffer č. 7 (Obr. 3). Mechanickú časť vyrobili Ringhof-
ferove závody,  a.  s. Smíchov a  elektrickú časť Škodove závody. Išlo 
o  štvornápravový elektrický motorový úzkorozchodný vozeň určený 
pre osobnú dopravu, ktorý bol prevádzkovaný na jednosmernej na-
pájacej sústave s napätím 1500 V. Toto štvornápravové vozidlo kom-

binovanej konštrukcie (oceľový rám, drevená kostra skrine) malo 
štyri poháňané nápravy umiestnené v  otočných podvozkoch. Vozeň 
disponoval dvoma veľkopriestorovými oddielmi, ktoré boli oddelené 
priestorom pre batožinu. Kapacita vozňa bola 48 miest na sedenie a 38 

miest na státie. Skriňa vozňa mala na každej strane tri dvojkrídlové 
dvere. Celkový výkon štyroch trakčných motorov bol 4x50 kW. Dĺž-
ka vozňa bola 15 100 mm. Hmotnosť prázdneho vozňa bola 29 ton 
a obsadeného dosahovala 32 ton. Kolesá mali priemer 940 mm. [1] 
Tento motorový vozeň ťahal za sebou jeden alebo dva prívesné vozne. 
V 50-tych rokoch bol vozeň rekonštruovaný a tmavozelený náter bol 
zmenený na červeno‑biely. Vozeň sa v prevádzke plne osvedčil a s ces-
tujúcimi jazdil až do dodania nových jednotiek EMU 89.0 v  roku 
1968. Po vyradení z osobnej prevádzky bol využívaný na služobných 
a pracovných vlakoch až do začiatku 80-tych rokov. Ku koncu 90-tych 
rokov bol vrak vozňa rekonštruovaný na samostatne nepojazdný his-
torický výstavný exponát. [1,5,8]

Netreba zabudnúť, že Ringhoffer č. 7 (EMU 49.001) nejazdil pod 
Tatrami sám. V roku 1954 k nemu pribudli tri motorové vozne rady 
EMU 49.0 (EMU 49.002 – 49.004) a v roku 1956 pribudli ďalšie dva 
(EMU 49.005 – EMU 49.006). Vzhľadom na to, že sa po vojne zme-
nili politické pomery, vozne boli vyrobené už v  národnom podniku 
TATRA Smíchov. Tieto modernizované vozne koncepčne vychádzali 
zo spomínaného vozňa Ringhoffer č.  7 (EMU 49.001). Žiaľ nedo-
siahli na úspešnosť „prototypu“. Napriek tomu, že boli nové vozne 
radu EMU49.002-49.006 od EMU 49.001 o 24-26 rokov mladšie, 
doslúžili už v roku 1969. Jedine vozeň 49.005 slúžil ďalej ako pracovné 
vozidlo.[8,11]

 

EMU 89.0 (420.95)
Elektrická jednotka EMU 89.0 (Obr. 4, 6) je úzkorozchodná troj-

článková elektrická jednotka, ktorá bola prevádzkovaná na tratiach 
Tatranských elektrických železníc v rokoch 1968 až 2003.

Rekonštrukcia TEŽ v rokoch 1965-1969 a pripravované majstrov-
stvá sveta (MS 1970) v  klasických lyžiarskych disciplínach priniesli 
požiadavku aj na zväčšenie kapacity prepravovaných osôb. Preto sa 
Ministerstvo dopravy rozhodlo zabezpečiť výrobu nových moderných 
električiek s veľkou kapacitou prepravy cestujúcich. Nakoniec bolo 
rozhodnuté o vývoji a výrobe nerozpojiteľnej trojčlánkovej elektrickej 
motorovej jednotky so spoločnými podvozkami článkov ( Jakobsove 
podvozky). Električka bola postavená na 4 podvozkoch, z  toho dva, 
ktoré spájali články, boli Jakobsove. Na vývoji sa podieľali odborníci 
z Výskumného ústavu koľajových vozidiel Praha, Tatry Studénka, kto-
rá dodávala mechanickú časť a ČKD Praha ako dodávateľ elektrickej 
časti. [1,9] S prototypovými skúškami sa začalo v roku 1963. Prvá sé-
riová jednotka prišla do Vysokých Tatier koncom roka 1968. Jednotky 
EMU 89.0002 až EMU 89.0018 boli dodané a sprevádzkované 
od 27. 12. 1968 do 30. 1. 1970.

TEŽ - Tatranské elektrické železnice
                                      – koľajové vozidlá

autori: Michal FABIAN, František KUPEC
(SjF TU Košice)

Ekonomika

Obr.  1  TEVD 22 „Kométa“ s krytým a otvoreným prívesným vozňom
v stanici Tatranská Lomnica (foto: M. Fabian)

Obr.  2   TEVD 22 „Kométa“ v depe Poprad-TATRY (foto: M. Fabian)

Obr.  3   Elektrický motorový vozeň Ringhoffer (EMU 49.001) (foto: M. Fabian) Obr.  4   Električka EMU 89.0009  v stanici Tatranská Lomnica (foto: M. Fabian)

Konštrukčnou zvláštnosťou bolo pozdĺžne uloženie trakčných 
motorov, ktoré poháňali nápravu cez kĺbový hriadeľ. Osem trakčných 
motorov poskytovalo električke celkový výkon 320 kW. Najväčšia do-
volená rýchlosť bola 50 km/h. Jednotka sa skladá z  troch oceľových 
článkov, ktoré sú kĺbovo spojené do jedného prechodného celku. 
„Štvorsegmentové skladacie“ dvere ovládané elektropneumaticky 
zo stanovišťa rušňovodiča sú umiestnené po oboch stranách krajných 
článkov. Na jednom krajnom článku, kde je elektro‑výzbroj, sú po 
oboch stranách za kabínou rušňovodiča dvojkrídlové dvere. Na dru-
hom krajnom článku sú z  jednej strany jednokrídlové dvere priamo 
do kabíny strojvodcu. Stredný článok je bez bočných dverí. Vo vnútri 
sú jednotlivé oddiely oddelené priečkami s dverami (Obr. 7). Priemer 
kolies je 700 mm. Celá jednotka ponúka 134 miest na sedenie a 156 
miest na státie. Celková kapacita bola teda 290 cestujúcich. Dĺžka 
súpravy bola 37 534 mm a hmotnosť 47,4 tony, plne obsadená súprava 
mala hmotnosť 72 ton. Celkovo bolo vyrobených a prevádzkovaných 
18 súprav. [1,9]

Obr.  5   Stanovište rušňovodiča a EMU 89.0009 na trati od roku 1969
(foto: M. Fabian)


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Elektrická jednotka 425.95
Elektrické jednotky 425.95 (Obr.  8) sú používané Železničnou 

spoločnosťou Slovensko na tratiach Tatranských elektrických železníc 
od roku 2000. Výberové konanie na dodávku 14 kusov vyhralo kon-
zorcium GTW Vysoké Tatry, tvorené podnikmi ŽOS Vrútky, Stadler 
Fahrzeuge a Daimler‑Chrysler Rail Systems. Súprava je postavená 
na báze jednotky Stadler GTW 2/6, ktorá je prevádzkovaná v Alpách.

 
Trojčlánkové šesťnápravové vozidlo je zostavené z dvoch krajných 

článkov, z ktorých každý má oddiel pre cestujúcich, pracovisko vodiča 
a je osadený na dvojnápravovom otočnom podvozku. Ďalej sa skladá 
zo stredného hnacieho článku s elektrickou výzbrojou a hnacím dvoj-
nápravovým podvozkom. Jednoducho povedané, dva koncové články 
sú hnané prechodným hnacím stredným článkom. Jednotlivé články 
vozidla sú spojené oceľovo‑gumenými kĺbmi. Výhodou tohto riešenia 
je, že vibrácie a hluk sa neprenášajú do oddielov pre cestujúcich. 
Pre krajné články bola použitá ľahká hliníková konštrukcia, hnací člá-
nok je vyrobený z ocele. [1,6,7,8]

Medzi jednotlivé články skrine a podvozky sú osadené pneumatic-
ké vankúše, čím sa minimalizuje prenos vibrácií z podvozkov na skriňu 
vozidla. Na streche hnacieho článku je osadený elektricky ovládaný 
polopantograf pre napájanie vozidla jednosmerným prúdom. Pre po-
háňanie každej z náprav hnacieho podvozku je použitý asynchrónny 
trojfázový motor, ktorý je napájaný z meniča meniaceho jednosmer-
né napájacie napätie na výstupné striedavé. Bezpečnosť prevádzky 
je zabezpečená štvoricou brzdových systémov: elektrodynamickou 
prevádzkovou brzdou (účinkuje na hnacie nápravy), elektropneuma-
tickou brzdou (mechanická zastavovacia brzda účinkujúca na všetky 
nápravy), pružinovou brzdou (parkovacia brzda účinkujúca na všetky 
nápravy) a elektromagnetickou koľajnicovou brzdou pre hnací podvo-
zok. [1,6,7,8]

Obe bočnice krajných článkov majú vsadené dvojkrídlové pred-
suvné dvere s elektropneumatickým pohonom a dopytovým ovládaním 
pre nástup a výstup cestujúcich. Oddiel pre cestujúcich je v priestore 
medzi dverami a  kĺbom nízkopodlažný, medzi nástupnými dverami 
a pracoviskom vodiča je vyvýšená podlaha prístupná pomocou scho-
dov. V interiéri krajných článkov sú pre cestujúcich osadené čalúne-
né sedadlá usporiadané do oddielov v  kombinácii 2 + 2 s  uličkou 
uprostred (Obr. 9). V nástupnom priestore každého krajného článku 
je k dispozícii 10 sklápacích sedadiel a držiaky na lyže či bicykle. 
Pre stojacich cestujúcich sú k  dispozícii „madlá“ a  závesné držadlá. 
Vetranie interiéru je zabezpečené núteným vetraním cez stropné kaná-
ly. Núdzové vetranie umožňujú výklopné horné časti 4 bočných okien. 
Vykurovanie je zabezpečené elektrickými vyhrievacími telesami v boč-
niciach. Osvetlenie interiéru je riešené polozapustenými žiarivkovými 
svietidlami. Pre dobrý výhľad z  vozidla sú k  dispozícii veľké bočné 
okná s tónovanými dvojitými sklami. Vo vysokopodlažnej časti sú nad 
sedadlami police na batožinu. Podlaha je pokrytá protišmykovou kry-
tinou. Hnací článok je priechodný bez priečky a uzatváracích dverí. 
Pracovisko vodiča je oddelené od priestoru pre cestujúcich čiastočne 
presklenou priečkou a celopresklennými dverami. Informovanie ces-
tujúcich je zabezpečené optickým informačným systémom s akustic-
kým viacjazyčným vyhlasovaním zastávok. Vozidlá sú v červeno‑bielo
‑sivom nátere. Hranatý dizajn električke prisúdil prezývku „Tetrapak“. 
Napriek „krabicovej“ prezývke treba konštatovať, že nová električka je 
pohodlnejšia a omnoho tichšia ako jej staršia sestra EMU 89. [1,6,7,8]

 
Z technických parametrov je potrebné spomenúť, že celková dĺž-

ka súpravy je 32 984 mm, hmotnosť prázdnej súpravy je 33,5 t a plne 
obsadenej 47 t. Počet miest na sedenie je 108 a na státie 92. Celková 
kapacita jednotky je 200 cestujúcich. Trvalý výkon 320 kW umožňuje 
súprave vyvinúť rýchlosť až 80 km/h. [1]

Elektrická jednotka 405.95
Nakoniec nám zostalo popísať klenot Tatranskej elektrickej že-

leznice, ktorou je elektrická jednotka „zubačky“ 405.95 (Obr.  11). 
Ide o  úzkorozchodnú ozubnicovú elektrickú jednotku, prevádzko-
vanú na trati ozubnicovej železnice zo Štrby na Štrbské Pleso. Jed-
notka slúži na tejto trati od roku 1970 do dnešných dní. Je zložená 
z elektrického motorového vozňa a riadiaceho vozňa, pričom kapacita 
každého je 125 osôb, 62 sediacich a 63 stojacich cestujúcich (Obr. 12). 
Celková kapacita súpravy je 250 osôb. Po jednej strane každého vo-
zidla sa nachádza troje dvojkrídlových dverí. Elektrický vozeň je osa-
dený dvoma trakčnými motormi o celkovom výkone 335 kW, ktorý 
cez hriadele a prevodovku poháňa vždy jedno ozubené koleso s prie-
merom 573 mm.

Obr.  6   Električka EMU 89 na zastávke/výhybni Veľký Slavkov čaká na vyhýbanie 
sa s električkou z Popradu (foto: M. Fabian)

Obr.  7   Interiér električky EMU 89 s nezabudnuteľnými červenými sedadlami
(foto: M. Fabian)

Obr.  6   Električka EMU 89 na zastávke/výhybni Veľký Slavkov čaká na vyhýbanie 
sa s električkou z Popradu (foto: M. Fabian)

Obr.  8   Električka 425.95 v stanici Štrbské Pleso (foto: M. Fabian)

Obr.  6   Električka EMU 89 na zastávke/výhybni Veľký Slavkov čaká na vyhýbanie 
sa s električkou z Popradu (foto: M. Fabian)

Obr.  9   Stanovisko strojvodcu [7] a pohodlný interiér električky 425.95
(foto: M. Fabian)

Obr.  10   Stretnutie dvoch generácii električiek v stanici Starý Smokovec
(foto: M. Fabian)

 Obr.  11   Zubačka so znázorneným princípom pohonu v stanici Štrba
a zubačka v stanici Štrbské Pleso (foto: M. Fabian)

Priemer voľnobežných kolies na hnacej osi je 695 mm a  voľno-
bežné kolesá na bežnej osi majú priemer 535 mm. Vozne sú vybavené 
niekoľkými brzdovými systémami – elektrodynamickou brzdou, zá-
padkovou zaisťovacou brzdou, ručnou a hydraulickou pásovou brzdou. 
Hmotnosť prázdneho motorového vozňa je 25,3 tony a plne obsade-
ného 35,3 ton. Prázdny riadiaci vozeň má hmotnosť 12,8 ton a plne 
obsadený 22,8 ton. Dĺžka jedného vozňa je 16 600 mm, dĺžka celej 
súpravy 33 200 mm. [1, 10]

Vzhľadom na to, že v bývalej ČSSR sa takéto vozidlá nevyrábali, 
vtedajšia ČSD - Správa východnej dráhy v Bratislave uplatnila návrh 
na dovoz vozidiel aj ozubnicového hrebeňa. Najvýhodnejšiu ponuku 
predložila spoločnosť Schweizerische Lokomotiv und Maschinenfab-
rik Winterthur. Objednané boli tri dvojdielne súpravy s elektrickou 
výzbrojou od spoločnosti Brown, Boveri & Cie. Pohon je výlučne 
ozubnicový. Ozubnicový hrebeň dodala švajčiarska spoločnosť Von 
Roll (Obr. 11). [1, 10]


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vyskúšali sME 

Konštrukcia zvršku umožňuje súprave zubačky jazdu maximálnou 
rýchlosťou 30 km/h. Najmenšie stúpanie trate je 23,4  ‰ a  najväčšie 
150 %. Jazda zubačkou smerom zo Štrby na Štrbské Pleso trvá 14 mi-
nút. Smerom dolu ide zubačka 18 minút. [1]

Posledné tlačové správy potvrdili obnovu vozidlového parku sta-
rých „zubačiek“. Do roku 2020 by mala švajčiarska spoločnosť Stadler 
dodať päť ozubnicovo‑adhéznych elektrických jednotiek pre trate Tat-
ranských elektrických železníc a Ozubnicovej železnice. Pôjde o mo-
dernú generáciu nízkopodlažnej jednotky GTW, špeciálne upravenú 
pre kombinovanú ozubnicovo‑adhéznu prevádzku. [12] Znamená to, 
že v takejto jednotke sa budeme môcť bez prestupovania odviezť napr. 
zo stanice Štrba do Tatranskej Lomnice. Na spracovanie grafického 
vizuálu nových jednotiek vypísala Železničná spoločnosť Slovensko 
súťaž pre grafikov. Predkladané návrhy si môžete pozrieť na internete 
[13] a víťazný návrh na [14].

 Takže ak má niekto záujem povoziť sa na zubačke z roku 1970 
a zažiť atmosféru, ktorá na trati panovala od usporiadania Majstrov-
stiev sveta v severskom lyžovaní 1970, mal by si naplánovať cestu 
do Tatier. Táto skutočnosť ovplyvnila aj naše rozhodnutie vybrať 
sa do Tatier s cieľom stihnúť starú zubačku a získať fotodokumentáciu 
k napísaniu série článkov o Tatranských elektrických železniciach.

Literatúra:
[1] Szojka, Ladislav: Dejiny Tatranskej elektrickej železnice, HMH, s. r. o., 2013, 415 str., ISBN 9788096972531
[2] Železničné info, Elektrický vozeň EMU 26.0 (TEVD 22) – Kométa, [online] [cit. 2019-04-30].
Dostupné na internete: <https://www.zeleznicne.info/view.php?cisloclanku=2011110009>
[3] Veterán klub železníc Poprad, [online] [cit. 2019-04-30]. Dostupné na internete: <http://www.vkz.sk/main.php>
[4] Tatranská kométa, [online] [cit. 2019-04-30]. Dostupné na internete: <http://www.tatranskakometa.sk/historia?rok=1912#toc-1>
[5] imhd.sk, Motorový vozeň, Ringhoffer 7, [online] [cit. 2019-04-30]. Dostupné na internete: <https://imhd.sk/tatry/popis‑typu‑vozidla/313/Motorovy‑vozen‑Ringhoffer-7>
[6] Wikipédia, Elektrická jednotka 425.95, [online] [cit. 2019-05-02]. Dostupné na internete: <https://sk.wikipedia.org/wiki/Elektrick%C3%A1_jednotka_425.95>
[7] imhd.sk, Vozidlá › Električky › Motorové jednotky Stadler GTW 2/6, [online] [cit. 2019-05-02].
Dostupné na internete: <https://imhd.sk/tatry/popis‑typu‑vozidla/309/Motorove‑jednotky‑Stadler‑GTW-2-6>
[8] Railpage.net, Elektrická jednotka rady 425.95, [online] [cit. 2019-05-02]. Dostupné na internete: <https://www.railpage.net/elektricka‑jednotka‑rady-425-95/>
[8] Wikipedia, Elektrický vůz EMU 49.0, [online] [cit. 2019-05-02]. Dostupné na internete: <https://cs.wikipedia.org/wiki/Elektrick%C3%BD_v%C5%AFz_EMU_49.0>
[9] Wikipedia, Elektrická jednotka 420.95, [online] [cit. 2019-05-02]. Dostupné na internete: <https://sk.wikipedia.org/wiki/Elektrick%C3%A1_jednotka_420.95>
[10] Wikipedia, Elektrická jednotka 405.95, [online] [cit. 2019-05-15]. Dostupné na internete: <https://sk.wikipedia.org/wiki/Elektrick%C3%A1_jednotka_405.95>
[11] imhd.sk, Motorové vozne Tatra M 49.0, [online] [cit. 2019-04-30]. Dostupné na internete: <https://imhd.sk/tatry/popis‑typu‑vozidla/320/Motorove‑vozne‑Tatra‑M-49-0>
[12] imhd.sk, Nové kombinované zubačky do Vysokých Tatier dodá Stadler, [online] [cit. 2019-05-23].
Dostupné na internete: <https://imhd.sk/tatry/doc/sk/17900/Nove‑kombinovane‑zubacky‑do‑Vysokych‑Tatier‑doda‑Stadler>
[13] dromedar.sk, V Tatrách pribudnú nové vlaky: Z týchto piatich návrhov vzíde víťazný polep, [online] [cit. 2019-05-23].
Dostupné na internete: <https://dromedar.zoznam.sk/cl/11161/1790143/V‑Tatrach‑pribudnu‑nove‑vlaky--Z‑tychto‑piatich‑navrhov‑vzide‑vitazny‑polep>
[14] dromedar.sk, Je rozhodnuté: Takto budú vyzerať nové vlaky v Tatrách, [online] [cit. 2019-05-23].
Dostupné na internete: <https://dromedar.zoznam.sk/cl/11161/1794185/Je‑rozhodnute--Takto-budu-vyzerat-nove-vlaky-v-Tatrach>

Záver
Nesmieme zabudnúť na fakt, že TEVD 22 „Kométu“ a  EMU 

89.0009 môžeme vidieť na tratiach TEŽ vďaka nadšencom Veterán 
klubu železníc Poprad, ktorí dali tieto skvosty do prevádzkyschopné-
ho stavu a  vo vzácnych chvíľach s  nimi vyrážajú pod TATRY potešiť 
návštevníkov našich veľhôr. Jednou z takých akcií sú aj každoročné „re-
tro“ oslavy 1.mája v Tatranskej Lomnici, na ktoré bola zrekonštruovaná 
EMU 89.0 vypravená z  Popradu. Boli sme milo prekvapení, keď sme 
medzi obdivovateľmi električky stretli partiu asi 10 pánov v zrelom veku 
s fotoaparátmi v ruke z bývalej NDR. V nemeckom železničnom ma-
gazíne našli upútavku, že na 1. mája 2019 bude pod Tatrami premávať 
električka EMU 89, tak pricestovali z Erfurtu a Jeny, aby sa mohli povo-
ziť a zaspomínať na mladé roky strávené turistikou v Tatrách. Stretnutie 
s nimi nás potešilo. Zistili sme, že fanatikov dokumentácie historických 
technických skvostov je viac.

Článok bol vypracovaný s podporou projektu VEGA 1/0110/18

 Obr.  12   Štýlové sedadlá a štýlové držadlá zubačky
z roku 1970 (foto: M. Fabian)

Jozef Brhlik-drží v ruke nepotrebné zapalovacie cievky 
rozdelovač a prerušovač. Namiesto bežných sviečoch vidíme 

namontovany thermex.

Vynález, ktorý nik nepozná
Brhlíkove bezprúdové zapaľovacie sviečky

Na Tekovskej ulici v Bratislave žil v 40. rokoch minulého sto-
ročia konštruktér Jozef Brhlík. Ako píše dobová tlač, na malom 
dvore stáli dve autá, niekoľ ko skúšobných motorov, brzda a malá 
dielňa. Po otvorení kapoty na šesťvalcovom Chevrolete v moto-
rovom priestore chýbala cievka, rozdeľovač, prerušovač, sviečka 
a  sviečkové káble. Na mieste klasických keramických sviečok sa 
nachádzali bezprúdové zapaľovacie sviečky tzv. Thermexy.

 Boli zapojené do série priamo cez vypínač na akumulátor. Tieto 
sviečky mali tvar i veľkosť normálnych sviečok, ale boli celokovové, 
bez porcelánu.

Aby Jozef Brhlík dokázal ich účinnosť, vozidlo bez problémov na-
štartoval a vydal sa na skúšobnú jazdu. Článok popisuje presne trasu 
cesty, kadiaľ sa pán Brhlík na svojom Chevrolete vydal. Najprv za-
mieril na Kolibu, ideálna trasa na zahriatie vozidla, potom pokračoval 
po Trnavskej ceste smerom na Ivanku. Ručička na tachometri stúpala 
na 90, 100, 120, 135 km/h. Cestou informoval novinárov vezúcich sa 
v aute, ako to funguje. K štartu je potrebný akumulátor, ktorý sa po mi-
núte samočinne odpojí a motor ďalej pracuje bez prúdu.

Úprava bola veľmi jednoduchá. Bezprúdové sviečky Thermex sa jed-
noducho zaskrutkovali namiesto bežných sviečok a  zapojili sa pria-
mo na akumulátor. Takto bol motor pripravený na maximálny výkon. 
Predzápal sa reguloval tiež automaticky, a to tak, že pri veľkých otáč-
kach si vytiahla kompresia zo žiarového priestoru zápalný plamienok 
skôr. Vtedy išlo o predzápal. Naopak, pri malých otáčkach, neskôr.

Toto všetko sa dialo automaticky, bez jedinej pohyblivej súčiastky. 
Sviečky boli údajne veľmi odolné a vydržali 20 až 30 tisíc kilometrov. 
Potom sa musela vymeniť len vložka. Nerosili sa a  neboli náchylné 
na vlhkosť, dokonca článok uvádzal, že pracovali aj pod vodou. Tento 
vynález vlastne znamenal dezelektrifikáciu výbušného motora.

Podľa Jozefa Brhlíka, sviečky mali za sebou tisíce kilometrov na naj-
rôznejších vozidlách, či už dvoj- alebo štvortaktných. Paralelne s tým-
to konštrukčným riešením informoval časopis i o ďalšom vynáleze 
Jozefa Brhlíka, ktorý bol určený pre vznetové motory. Naftex, ako túto 
automatickú vstrekovaciu pumpu pomenovali, bol poháňaný kom-
presným tlakom. Namiesto vstrekovacej dýzy bol umiestnený Naftex.

Nafta tiekla samospádom priamo do týchto Naftexov. Ich počet zá-
visel od počtu valcov. Tlak potrebný na vstrek sa vytvoril pomocou 
diferenciálneho piestika umiestneného v telese Naftexu. Správny tlak 
a tým aj výkon sa dosiahol tzv. maximálnym ventilom.

V článku bolo spomenuté i meno Juraja Klimenta, ktorý spolu s Jo-
zefom Brhlíkom sedem rokov pracovali na vývoji zapaľovacích sviečok 
Thermex a Naftex.

Podľa neoverených informácií boli sviečky Thermex testované vo Vo-
jenskom technickom ústave v Prahe. Ako skúšobný automobil poslú-
žila vojenská Škoda Popular, ktorá absolvovala so sviečkami Thermex 
50 kilometrov. Správa nakoniec uvádza, že táto technická novinka sa 
stretla s mimoriadnym záujmom odborníkov, ktorá sa určite výborne 
uplatní pri výrobe spaľovacích motorov.

Fikcia či skutočnosť
Ani tí najstarší pamätníci si na nič také nepamätajú. Ani Mr. Google 

nič neprezradil. Bola to skutočnosť, alebo opäť jeden z výmyslov „ne-
docenených“ konštruktérov?

Že by tak revolučný objav v motorizme, ako hlásal titulok v čísle 11 
motoristického časopisu AUTOMOTO, nemal žiadne pokračovanie? 
Alebo skončil v trezore podobne ako perpe-
tum mobile, či večne ostrá žiletka? 

historické vozidlá 

Bezprudová sviečka thermex

Slovenský motoristický časopis
AUTOMOTO v roku 1948

priniesol článok
o pozoruhodnom

technickom vynáleze.

Rubriku vedie: Ing. Valentín Zbyňovský

►
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Neďaleko parížskej Eifelovky, na Avenue Rapp, za výkladom 
malého obchodu stojí čierny Mercedes. Vojdem dnu. Muž, kto-
rý práve s niekým telefonuje, si ma nevšíma a pokojne si môžem 
prezrieť Jaguar 140 XK FHC, ktorý stoji hneď vedľa Mercedesu. 
Po stenách sú povešané originálne plagáty z rôznych automobilo-
vých pretekov 60. rokov, vo vitrínach najrôznejšie predmety spo-
jené s  automobilovou históriou. Pán dotelefonoval a  ja začínam 
vyzvedať, či som v predajni, klube, požičovni, alebo ide o nejaké 
zastúpenie špecializovanej poisťovne.

„Mojou vášňou sú talianske športové autá,“ hovorí mi pán okolo se-
demdesiatky, „mám ich asi štyridsať, tie parkujem za mestom. Autá na 
predaj sú v suteréne,“ ukazuje na malé točité schody v  rohu miest-
nosti. Na moju otázku, či sa môžem na ne pozrieť, pohotovo odpo-
vedá „bien sûr“ (samozrejme). Zídem dolu a predo mnou sa otvorí 

priestor plný klasických vozidiel. Na stene svieti veľký nápis Royal 
Automobile - prestížne a zberateľské vozidlá špecialistu na Jaguare. 
Okrem tejto značky bol priestor ale naplnený aj nemeckými Porsche, 
talianskými Alfami a viacerými Ferrari.

Celý priestor bol osvetlený, čistý a klimatizovaný. Na stenách rôzne 
volanty, masky chladičov, originálne výkresy. Na dvoch zdvihákoch 
boli vozidlá, na pracovnom stole rozobratý motor a  niekde vzadu 
hralo rádio. Všetko mi to pripadalo ako dobre naaranžovaná dioráma 
v mierke 1:1. Skutočne vydarená ilúzia. Realita bola ale iná. Odnie-
kadiaľ sa odrazu vynoril pán v  zelených montérkach a  nevšímajúc 
si ma pokračoval v  začatej práci. Vtedy som si uvedomil, že vášeň 
a obchod majú veľmi blízko, že aj relatívne špinavá práca sa dá robiť 
v kultivovanom a čistom prostredí a že kvalitná pozícia v podnikaní 
a „meno“ sa získavajú postupne, veľmi dlho. Pán Jean‑Paul Guillet 
tak robí od roku1977.

Kde je hranica vášne a obchodu, alebo dá sa 
robiť biznis bez zápalu?Viaceré média nedávno priniesli informáciu o jedineč-

nom modeli Bugatti Chiron, ktorý vznikol v spolupráci 
s módnou značkou Hermes. Nie je to prvá spolupráca tej-
to slávnej automobilky a módneho domu Hermes. Podľa 
dochovaných informácii už v 30. rokoch minulého storo-
čia Hermes na zákazku vyrábal autodoplnky pre najluxus-
nejšie automobilové značky tých čias.

Thierry Hermes, ktorý sa narodil v  roku 1801 v nemeckom Kre-
felde, si otvoril v Paríži v roku 1837 sedlárstvo. Ten ešte mal ďaleko 
k automobilom. Jeho vnuk Emile‑Maurice Hermes, ktorý pokračo-
val v rodinnom podniku, sa stretol s Louisom Renaultom, zaklada-
teľom značky Renault. To mohol byť jeden z impulzov, ktoré ovplyv-
nili i mladého Hermesa. Fascinovaný módnou vlnou Belle epoque 

a novými nápadmi, ktoré nadobudol na cestách po Východnej Európe 
a Latinskej Amerike, prišiel na myšlienku predávať rôzne vaky, kufre, 
tašky…V roku 1902 ich rodinný podnik otvoril nové oddelenie sed-
lárstva zamerané na automobilový priemysel. Paletu výrobkov rozší-
rili o rôzne doplnky pre motoristov a automobily. Výrobný program 
obsahoval od šoférskych rukavíc, kožených prikrývok do otvorených 
automobilov až po kufre, ktoré boli vyrábané priamo na mieru pre kon-
krétne vozidlo.

Veľký automobilový nadšenec, ruský cár Mikuláš II., bol kvalitou 
ich výrobkov tak nadšený, že spoločnosť Hermes získala výsadu ex-
kluzívneho dodávateľa pre cársky dvor.

Mimochodom Hermes je aj výrobcom kufra na neslávne preslá-
venom Bugatii Typ 41, ktorý v  roku 1930 havaroval. Po prestavbe 
karosérie ho dnes poznáme ako Coupé de Napoleon.

Bugatti by Hermes

Koľko áut jazdilo u nás pred 100 rokmi?
 Vo februári roku 1920 sa uskutočnilo 

v  Československu celoštátne sčítanie mo-
torových vozidiel. Do sumarizácie neboli za-
hrnuté vojenské vozidlá. V roku 1920 bolo 
celkovo v  Československu v  prevádzke 
2940 osobných automobilov, 1600 moto-
cyklov a 982 nákladných vozidiel. Asi polo-
vica z toho boli vozidlá domácej produkcie. 
Rozvoj automobilizmu v  Československu 
v tom čase brzdili okrem iného veľ ká cena 
benzínu, 1 kg ľahkého benzínu stál 12 ko-
rún, olej 15 korún, pneumatika bežného 
rozmeru 2260 korún a duša k nej 395 korún.

Sčítanie bolo o  to komplikovanejšie, že 
hoci boli dva roky po vzniku Československa, 
na území Česka a Moravy pokračoval rakúsky 
systém evidencie vozidiel a  na Slovensku sa 
uplatňoval uhorský. Okrem toho, v roku 1919 
bola pripojená k Československu Podkarpat-
ská Rus, ktorá v  tom čase vôbec nesledova-
la platné administratívne členenie Uhorska. 
Navyše, československé orgány získavali nad 
týmto územím kontrolu len postupne. Hra-
nice novej republiky Československa dostali 
definitívnu podobu a centrálne orgány získali 
nad celým územím štátu kontrolu až v prie-
behu roka 1921.
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Ešte pred slávnostným otvorením Ženevského autosa-
lónu sa v hoteli Président v Ženeve zišli novinári z celého 
sveta, aby boli svedkami predpremiéry vozidla, ktoré sa 
stalo míľnikom automobilovej histórie. Jeho Veličenstvo 
malo tú česť sa predstaviť verejnosti.

Projekt reprezentačného vozidla Gran Turismo rozbehol v  roku 
1966 vývojový tím Citroëna, ktorý viedol Jacques Né. Cieľom projektu 
bolo navrhnúť a skonštruovať rýchlejšiu a luxusnejšiu verziu úspešné-
ho typu DS a vytvoriť francúzsky prestížny automobil, schopný do-
siahnuť rýchlosť 200 km/h. Citroën vtedy nemal k dispozícii vlastný 
motor s dostatočným výkonom, preto mu prišla vhod „svadba“ s Ma-
serati. Taliani mali v tom čase dosť veľké finančné problémy, čiže zá-
ujem o spojenie sa bolo obojstranné. Na začiatku roku 1968 Citroën 
prevzal väčšinový podiel a kúpou zostávajúcich akcií od rodiny Orsi 
v roku 1971 sa stal stopercentným vlastníkom Maserati. Výsledkom 
dočasného spojenia automobiliek Citroën a  Maserati bolo luxusné 
štvormiestne kupé triedy GT s predným pohonom s označením SM. 
Na podvozok, ktorý vychádzal z typu DS, bol vložený taliansky vid-
licový šesťvalec.

Automobilka Maserati vtedy disponovala vidlicovými osemvalca-
mi objemov 4,1 a 4,7 litra. Ich objem bol vo Francúzsku zaťažený 
mimoriadne veľkou daňou, hranica zdaňovania začínala na objeme 2,8 
litra, čo zodpovedalo daňovej kategórii 15 CV. Nadaný konštruktér 
Maserati, Giulio Alfieri, dostal za úlohu zmenšiť veľkosť i zdvihový 
objem motora V8. V krátkej dobe sa mu podarilo postaviť 3,1 litro-
vý vidlicový šesťvalec s  rozvodom 2xOHC, ktorého objem bol ešte 
zmenšený na konečných 2670 cm³. Celohliníkový motor C 114-1 mal 
maximálny výkon 125 kW pri 5500 ot/min. Konštruktéri ho do nového 
Citroënu namontovali otočený o 180°, takže nová päťstupňová pre-
vodovka sa nachádzala vpredu. Rovnaký motor bol použitý i v športo-
vých vozidlách Maserati Merak a Ligier JS2.

Karoséria elegantnej, dozadu splývajúcej strechy sa rodila v aero-
dynamickom tuneli. Výsledkom bol súčiniteľ odporu vzduchu, ktorý 
bol ešte o 25 % lepší aký malo DS. V technických dátach sa uvádza 
koeficient odporu 0,26. Zaujímavým štylistickým prvkom bol šípový 
tvar bočných okien za dverami. Vzadu, nad batožinovým priestorom, 
bolo veľké výklopné okno, jeho veľký uhol otvorenia uľahčoval prí-
stup do batožinového priestoru. Spájací diel z červeného plastu medzi 
zadnými koncovými svetlami zdanlivo vyvolával ilúziu jedného svetla 
po celej jeho dĺžke. Modely určené pre americký trh mali vpredu na-
miesto šiestich len štyri svetlá bez priehľadného krytu.

Krátky život
Prvé sériovo vyrobené vozidlá sa k  majiteľom dostali na jeseň 

v roku 1970. V nasledujúcom roku sa ich predalo okolo päťtisíc. Na-
priek mnohým pokrokovým prvkom tento typ nedosiahol výrobcom 
očakávaný úspech. Dôvodom bola aj ropná kríza z roku 1973, ktorá 
nepriala automobilom s väčšou spotrebou, ale aj niekoľko technických 
nedostatkov, ktoré prilepili vozidlu známku - nespoľahlivé.

 Podobne ako jeho slávny predchodca Citroën DS i SM dosta-
lo hydropneumatické pruženie s  automaticky regulovaným nasta-
vovaním svetlej výšky podvozku. Posilňovač riadenia s  meniacim sa 
účinkom v závislosti od rýchlosti vozidla bol novinkou, ktorú Citroën 
ako prvý zaviedol do sériovej výbavy vozidla. Navyše, posilňovací sys-
tém po zastavení vozidla vyrovnal predné kolesá do priameho smeru. 
K dobrým jazdným vlastnostiam prispievali i dvojokruhové kotúčové 
brzdy na všetkých kolesách a nezávislé zavesenie všetkých kolies, vpre-
du s priečnymi a vzadu s vlečnými ramenami.

Francúzska polícia dostala 5 kusov nových automobilov SM.
Práve pre svoju rýchlosť boli určené pre diaľničnú políciu.

Oproti sériovým modelom sa líšili len rádiostanicou. Mali typickú modrú 
farbu a biely nápis Gendarmarie na dverách

a o dva roky neskôr, keď Peugeot získal zostávajúce akcie, vznikol kon-
cern PSA (Peugeot Société Anonyme, neskôr PSA Peugeot Citroën).

Citroën SM sa dočkal aj ocenenia európskych motoristických no-
vinárov, keď sa v roku 1971 umiestnil v súťaži o európske Auto roka 
na treťom mieste.

CITROËN SM: Jeho Veličenstvo

Senzácia pri Ženevskom jazere

Po prvýkrát sa Jeho Veličenstvo predstavilo verejnosti na Ženev-
skom autosalóne v  roku 1970, kde svojim dizajnom a pokrokovou 
technikou vyvolal skutočnú senzáciu. Jednoduché označenie SM 
nie sú začiatočné písmená slov Sa Majesté ( Jeho Veličenstvo), ako 
ho dodnes familiárne nazývajú. S je kódové označenie typu z dielne 
Citroën a M je odkaz na automobilku Maserati.

Karosáreň Henri Chapron navrhla na podvozku SM
štvordverovú verziu s označením Opéra

Nemenej známa francúzska karosáreň Heulieuz vyrobila v roku 1971
dva prototypy s karosériou typu targa

 Veľké štvormiestne kupé s  rozmermi 4895x1835x1325 mm 
a rázvorom náprav 2950 mm fascinovalo neobvyklým dizajnom, na-
vrhnutým vo vlastnom štylistickom stredisku Citroën vo Vélize 
na predmestí Paríža, ktoré v  tom čase viedol Robert Opron. Neob-
vyklé dizajnérske prvky začínali už v prednej časti, kde sa nachádzali 
tri dvojice jódových reflektorov ukrytých pod priehľadným krytom, 
pretiahnutým po celej šírke vozidla. Pod priehľadným krytom z ple-
xiskla našla miesto i poznávacia značka. Natáčacie reflektory malo už 
DS, svetlá SM sa otáčali nielen do strán s riadením, ale aj výškovo sa 
upravovali i podľa výšky alebo zaťaženia vozidla.

 Autorádio bolo za príplatok a 
malo miesto na stredovej konzole 
vedľa páky ručnej brzdy
 Z legislatívnych dôvodov mali 
modely exportované do USA len 
dva páry svetiel a neboli prekryté 
priehľadným plastom

Šesťvalcový motor v tvare V bol pred prednou nápravou.
V júli 1972 nahradili tri zdvojené karburátory Weber elektronickým 

vstrekovaním Bosch D-Jetronic

Vpredu sa nachádzali tri páry jódových svetiel značky Cibié, ktoré sa 
otáčali do strán spolu s prednými kolesami

Nepomohol ani motor s elektronickým vstrekovaním paliva, ktorý 
bol v ponuke od roku 1972, ani model s automatickou prevodovkou 
a so zväčšeným objemom motora na 2965 cm³ v rozšírenej ponuke od 
roku 1973. V máji roku 1975 bola výroba tohto futuristického auta 
zastavená. Posledné kusy Citroënu SM boli poskladané v továrni Li-
gier vo Vichy. Celkom bolo vyrobených 12 920 kusov, z  ktorých až 
60 % išlo na export. Len do samotných Spojených štátov sa vyviezlo 
asi 2400 vozidiel. Citroën nevyrobil ani kus „esemka“ s pravostranným 
riadením, napriek tomu sa ich niekoľko vyviezlo i do Veľkej Británie. 
Po ukončení výroby SM sa vlajkovou loďou Citroëna stal typ CX, kto-
rého výroba začala v  roku 1974. Finančná situácia Citroëna sa stále 
zhoršovala, až nakoniec neostávalo nič iné, len sa spojiť s kapitálovo 
silnejším Peugeotom. V roku 1974 získal Peugeot 38 % akcií Citroënu 

Auto prezidentov
Známy francúzsky karosár Henri Chapron sídlil na parížskom 

predmestí Levallois‑Perret. V  roku 1972 postavil na podvozku SM 
dve štvordverové otvorené prezidentské limuzíny, určené na oficiálne 
príležitosti francúzskej vlády a prezidenta Georgese Pompidoua. 

Po prvýkrát boli použité pri návšteve britskej kráľovny Alžbety II. 
vo Francúzsku. Zviezli sa v nich aj pápež Ján Pavol II., prezident Fran-
cois Mitterand a  pri svojej inaugurácii na francúzskeho prezidenta 
v roku 1995 i Jacques Chirac. Chapron vyrábal v obmedzenom množ-
stve i dvojdverový kabriolet SM Mylord a sedan SM Opéra. V roku 
1971 vyrobila iná, nemenej známa francúzska karosáreň Heuliez, 
2 kusy otvorených vozidiel so strechou targa SM Espace.

Na preteky
Pri konštrukcii Citroënu SM sa neuvažovalo o  športovej verzii, 

napriek tomu sa o to pokúsili. Po prvýkrát to bolo v roku 1971 na ral-
ly Maroko, kde vozidlo s posádkou Deschaseaux – Plassard vyhralo 
v skupine 4 a Consten – Motte boli tretí. Za volantom pretekárskeho 
SM sa objavil aj známy pretekár Björn Waldegård. V roku 1972 boli 
Citroëny SM prihlásené na preteky 24 hodín Le Mans, ale na posled-
nú chvíľu bola ich účasť stiahnutá. Pre mimoriadne náročné preteky 
Rallye Bandama, ktorá viedla západnou Afrikou v  oblasti Pobrežia 
slonoviny, pripravil Citroën v roku 1973 prototyp SM so skráteným 
rázvorom náprav a hranatou useknutou zadnou časťou.
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ČARO A SILA ZNAČKY VOLLMER

Keď si v polovici 40. rokov minulého storočia vyučený optik Wolfram 
Vollmer (1924 – 2010) zo Štuttgartu dal životnú otázku “Ako ďalej?“, 
založil vlastný podnik v  roku 1946 a  začal vyrábať kovové golierové 
gombíky… V Stuttgarte - Zuffenhausene, v susedstve spoločnosti au-
tomobily Porsche (pre ktorú vyrábal rôzne dielce prvotriednej kvality).
Po menovej reforme (1948) sa dopyt po gombíkoch zmenil, W.V. prešiel 
od kovových na gombíky vyrábané technológiou vstrekovania plastov 
do kovových foriem. Odtiaľ bol už len krok k hračke číslo jeden malých 
i veľkých, k modelovej železnici - bola tu už od roku 1891. Nový štart 
bol v roku 1948, v roku 1949 už W.V. na 1. Medzinárodnom hračkár-
skom veľtrhu v  Norimbergu, Spielwarenmesse, vystavoval svoju prvú 

bývali v panelákoch, kde izby veľké neboli). Boli to stavebnice, železničný 
most (ako ozajstný!) a malá železničná stanička (ako ozajstná, plná želez-
ničnej poézie). Nemohol som sa dočkať, kedy budem doma, a všetko si 
vlastnoručne zlepím… Pre modely VOLLMER vždy platilo, že sa v nich 
spája úžasný zmysel pre detail s dobovou poéziou železníc, čo napokon 
potvrdzujú aj priložené obrázky. A naozaj, vyzerali ako skutočná predloha. 
Navyše, VOLLMER vyrábal modely paralelne: v mierke M 1:87 H0 a M 
1:160 N. A kto by nevedel: na plochu koľajiska vo veľkosti H0 sa vojdú 
až štyri rovnaké koľajiská vo veľkosti N. Prejdime k obrázkom: železnič-
ná stanica Baden-Baden (D) z  roku 1892 je pýchou v  ponuke, pričom 
v M 1:87 má práve toľko detailov, ako v M 1:160 - na obrázku nepo-

znáte, o akú mierku vlastne ide. K nej patrí aj veľký sklad (na obrázku 
je už patinovaný) vo veľkosti H0 meria 380x130x135mm, vo veľkos-
ti N len polovicu. Vollmerovsky poeticky ladená švajčiarska stanička 
WALDBRON skvele ladí s alpskou krajinou, kde pôsobí ako kultúrna 
dominanta (existuje v H0 i N). V 80. rokoch sa objavili dodnes nepre-
konané “patricijské“ mestské budovy z prelomu 19./20. storočia – kto 
uverí, že ide len o miniatúru? Najmä pri GRANDHOTELI, posklada-
nom z troch rovnakých stavebníc – jeho stredná časť je však pootočená 
o 180°. Pre značku VOLLMER bol odjakživa typický zmysel pre skvelé, 
silné farby budov, resp, pre kontrafarby: stačia dve, a budova je neodo-
lateľná… Aj radnica musí pôsobiť veľkolepo - keď už vnútri je až toľko 
byrokratov… VOLLMER i tu vyberal skvelé predlohy! Prečo daňový 
úrad/Finanzamt u všetkých výrobcov modelov budov vždy horí a hasia 
ho hasiči s modernou technikou? Vysvetlime to aspoň spola správne: 
pretože hasiči a ich technika je u modelárov mimoriadne v kurze! Ak to 
ešte neviete: od roku 2014 je značka VOLLMER súčasťou spoločnos-
ti VIESSMANN, a keďže tá ponúka skvelý sortiment LEDS a elek-
troniky, všetko to dohromady dokáže požiar imitovať tak, že šľahajú aj 
žlto–červené plamene a ešte sa pritom aj naozaj dymí! Žiadny strach: 
ide len o optické efekty. Od klasiky k moderne: uveríte, že môžete mať 
doma poschodovú autogaráž vysvietenú tak, že vám nikto neuverí, že je 
to len 87× zmenšený model? Vďaka značkám VOLLMER a VIESS-
MANN žiadny div a zázrak… Už viete, prečo hranie sa v každom veku 
robí človeka šťastným a vyrovnaným? Hádam i preto sme skončili až pri 
rodnom dome bývalého pápeža Benedikta XVI. (ročník 1927) – úžasný 
človek, neuveriteľná osobnosť. Aj preto, že odišiel zo svojho stolca sám, 
čo okrem neho nikto iný ešte dobrovoľne nedokázal. Ako inak, museli 
sme ho zachytiť aj obrazom pri jeho rodnom dome v obci Marktl pri 
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svet v miniatúre

Kto považuje krásu európskej mestskej architektúry z prelo-
mu 19. a 20. storočia za “najkrajšiu historickú klasiku dodnes“  
(aj vo formáte “en miniature“), rozhodne by mal pri osvedče-
nej značke VOLLMER zbystriť pozornosť…

 Prečo daňové úrady 
(u všetkých výrobcov 
modelového príslušen-
stva!) horia a dymia 
ako táto so značkou 
VOLLMER?
(H0: 26,5x10,5x18,5 cm) - 
odhalí text článku; (hasi-
či s hasiacou technikou: 
PREISER, M 1:87/H0)

novinku, patentované, hoci vtedy ešte nefunkčné, trolejové vedenie pre 
elektické lokomotívy, i keď na európskych železniciach ešte dominovali 
parné lokomotívy a - vláčiky sa vyrábali podľa nich. V roku 1954 to bolo 
už 13 produktov… O štvrťstoročie neskôr, keď som po „Pražskej jari“, 
v najväčšom železnično - modelárskom obchode v  (SCHWEIGER)
v  Norimbergu ako vysokoškolák omdlieval nad obrovskou ponukou 
vláčikov a príslušenstva k nim (rôznych značiek) - čo kúpiť za tých 5 
US dolárov, ktoré turistom smerom na Západ prideľovala jednotne Čes-
koslovenská banka (bolo to vtedy 20 západonemeckých mariek)? Roz-
hodnutie: dva produkty značky VOLLMER v M 1:160 N (všetci sme 

Inne (D) z roku 1745, kde býval s rodičmi síce len dva roky, a vôbec mu 
nevadilo, že to bola kedysi mýtnica (a neskôr tam zas sídlila polícia). Keď 
už sme pri pápežoch: aj súčasný pápež František (ročník 1936) je skvelý 
človek. Naposledy ho svet obdivoval aj na Nový rok 2020, kedy vo Vati-
káne brojil aj pred miliónmi TV divákov proti násiliu na ženách – fuj! Do 
chvíle, kým ho istá hlboko veriaca nezdrapila za jeho ľavú ruku – a nie a nie 
mu ju pustiť! Baba sakrametská! Čo ak ešte chcel zdvihnúť obe svoje ruky 
aj k nebesám? Ale nedal sa: pleskol ju po ruke, ktorou ho zvierala svojou 
voľnou rukou, za čo sa potom aj ospravedlňoval, hoci nemal prečo. Prečo 
sakramentská? No, navzdory tomu, že latinský výraz sakrament! znamená 
to isté čo u nás Dočerta! Ja osobne som bol zvedavý, či spomenie aj nási-
lie na mužoch… Lebo hoci mám už po sedemdesiatke, dodnes si dobre 
spomínam, ako jeden spolužiak v druhej ľudovej vo Svite, pred obedom, 
na Veľkonočný pondelok, vonku rozprával, že jeho mama doma priviaza-
la otca o nohu stola, a mlátila ho tam hlava – nehlava. Vtedy som tomu 
chlapcovi neveril, no dnes by som sa mu za tú nevieru aj ospravedlnil…

▲ Železničná  stanica  Baden - Baden  z  roku  1892  
v M 1:87/H0. (Aj model v M 1:160/N je do posledné-
ho detailu identický s predlohou) 

Foto z koľajiska v M 1:87/H0:
veľký železničný sklad (38x13x13,5 cm)

▲ Veľkomestská radnica (M 1:87/H0 (18,5x12x28 cm)

▲ Páči sa vám tento hotel v M 1:87/H0? Použite 3 
stavebnice (stredný model obráťte o 180°) a môžete 
získať aj Grand hotel – bez podvodnej kupónovej 
privatizácie!

▲ Farby budov VOLLMER hrajú dôležitú úlohu - aj 
pri  dome s kaviarňou v prízemí (H0: 105x93x196 
mm, N: 98x79x160 mm)

▲ Alpská stanička Waldbronn (CH), typický model 
VOLLMER! (M 1:87/H0 - 31x15x13 cm)

Moderný parkovací dom s osvetlením (M 1:87/H0 – 38x19x17,5 cm) – 
kto ho má, problémy nemá… a ušetrí!

▲ Mestský  kostol  v  Stuttgarte -Bergu, znova postavený 
v rokoch 1954/55 (H0: 30x13,5x40) - chcete ho vyšší ako 
má sused? Kúpte si k nemu aj podstavec so schodiskom!

Vlastný mestský domček aj s interiérom kaviarne a bistra?
Inšpirácia je tu! (H0: 16,8x14x14,5 cm)

▲ Máte už plné zuby šialene drahých bytov v Prahe či 
Bratislave? Presťahujte sa na vidiek! Vy sa budete venovať 
chovu holubov a trakoru, vaša partnerka obstará zvyšok: 
kravu, kone, ovce, ošípané... so všetkým, čo k toľkému do-
bytku patrí! (VOLLMER/H0 - 14x8x13,5 cm)

 Nie každý má dnes už aj vlastnú vápenku –  dajte sa 
namiesto preľudnenej politiky i na to! (H0: 14,5x13x31,5)

◄ Rodný dom 
pápeža Benedikta XVI.
v bavorskej obci Marktl
pri Inne neďaleko Altöttingu  
(H0: 22x17,5x11,6 cm) 

Čo takto otvoriť si aj vlastný, slovenský? 
Kvôli naozaj čerstvej zelenine a ovociu 
„Made in Slovakia“... aspoň v M 1:87/
H0 (rozmery sú neveľké, no pre Sloven-
sko akurát...)
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FIGÚRKY Z REALITY, PRAVDA I HUMOR:
PREISER 2020

Ing. Štefan ŠTRAUCH       Foto: archív  The World en miniature a  Branislav Koubek

smerujúcimi rovno dopredu (zachráň sa, kto stihneš!). Na francúzskej 
svadbe zas nesie ženích nevestu na rukách (nech aspoň začiatok je dobrý), 
svadobní hostia oboch pohlaví a rôzneho veku sa prizerajú (jedna svokra 
neprišla). No evanjelického brata farára, či katolíckeho pána farára nikde: 
nahradil ich úradník z radnice. Prezradila ho šerpa v tvare trikolóry, isteže, 
francúzskej… Jedna z dvoch nových pamätných sérií 80. výročia: Charles 
de Gaules apeluje z Londýna na svojich Francúzov“ (tri figúrky: najvyššia 
je on v strede, vtedy ešte generál, neskôr prezident) jeho rozhlasový apel 
je vytlačený na obale po francúzsky. Keďže apel vyznel štátnicky, vecne 
a jasne, jeho preklad tu je i preto, že nedávno sa u nás stalo, že aj najvyšší 
štátny činiteľ v zápale príhovoru k národu pred TV kamerou a skorými 
voľbami, použil slovné spojenie „a pokiaľ ide o oslavy II. svetovej vojny“ 
ach, nie… Príhovor Charlesa de Gaulesa k Francúzom z Londýna dňa 
18. 6. 1940 (potom, čo im aj do Paríža “len tak “ vpochodovala nemecká 
nacistická armáda, dvíhajúc vysoko do “správnej výšky“ svoje naleštené 
čižmy akoby prichádzala rovno z baletnej školy (Adolf a spol. to vtedy na-
zývali “bleskovou vojnou“). “Všetkým Francúzom! Francúzsko stratilo 
jednu bitku. Ale Francúzsko nestratilo vojnu. Odovzdávajúc sa panike 

cestných dopravných značiek na hranie sa v školách ( J.A. Komenský: Škola 
hrou!) bola do M1:87 / H0 prenesená z Francúzska? Len porovnávajte… 
A  keďže PREISER v  tejto mierke ponúka aj stavebnice áut, prezraďme, 
aký bude najnovší model: 2-osí nákladný automobil s korbou a bočnými 
plachtami M‑B LP1113. Vedeli ste, že automobilka na výrobu náklad-
ných automobilov vo Wörthe (D), 1972 najmladší závod Daimler – Benz 
AG‑vyrobila 30. 11. 1972 svoj miliónty nákladný automobil a hneď ho aj 
darovala nemeckému Červenému krížu? Tri novinky zo série sólo figúrok 
v plastovom obale: J.F.Kennedy, Muž s transfokátorom a… figúrka (po prvý 
raz) bez označenia, len s nápisom Yes, he can / Áno, on môže. Hľa, obrázok. 
Sú tu aj novinky vo veľkých mierkach: v M1:22,5 / LGB je to staršia dáma 
v kresle, s ihlicami na pletenie, ďalej hríby i muchotrávky (každý má predsa 
dnes slobodnú voľbu!). Doslova “naj-“ novinka spomedzi nich? PREISER – 
Elastolin v M1:25: aj u nás známy barón Prášil – za svoje priezvisko ale vďa-
čí českému prekladateľovi nemeckého originálu knižky autora Gottfrieda 
Augusta Bürgera z roku 1786; česky po prvý raz vyšla v roku 1824) - “Baron 
von Münchhausen: Podivuhodné cesty po vode i súši, poľné ťaženia a jeho 
veselé dobrodružstvá tak, ako ich on sám rozpráva pri víne v kruhu svojich 

svet v miniatúre

V rade tohoročných noviniek značky PREISER je jedna, ktorú 
už 30 rokov u nás hrubo ignoruje štát, miestne samosprávy, za-
mestnávatelia: výstavba nových nájomných bytov. Stačia im nové 
omietky - zvonka…

Aby mohli mať jednotlivé miestnosti rôznofa-
rebné podlahy a omietky, PREISER ich ponú-
ka v rade farieb a štruktúr povrchu – lepia sa 
na biele panely stien.
(Bože! Ako - radšej sa nepýtajte kde…)

 Pohľad za obvodové steny (M 1:87/H0) 

◄ Dom z panelov bez jednej obvodovej steny, 
s rôznymi interiérmi a la PREISER
v M 1:87/H0

Hoci je PREISER sedem desaťročí lídrom v oblasti figúrok ľudí z rôz-
nych epoch, i zvierat (v rôznych mierkach, so skvelou modelovou kvalitou 
samotných figúrok a ich perfektného vymaľovania), odteraz platí, že už 
vyriešil aj problém dôstojného bývania (pre svoje figúrky) - hľa, prvý obrá-
zok! Základom novinky sú biele plastové panely, z ktorých sa stavajú steny, 
podlahy, stropy, priečky, na ne možno lepiť povrchové platne: s doskovými 
i klasickými parketami vyleštenými i v  spojoch zaprášenými dubovými 
i rôznofarebnými alebo s doskami. Podobne je to s obkladovými panelmi, 
ktoré možno lepiť horizontálne i vertikálne; ide o obklady stien, rôznofa-
rebné omietky a obkladačky vrátane sklených. Majú rozmery 95x95 mm, 
v balení sú tri kusy. V tzv. montážnej stavebnici (70 dielcov) nechýbajú 

montážne uholníky, deliace elementy, dvere, schody so zábradlím… Summa 
summarum: už žiadna uniformita, každá miestnosť môže mať špecifickú 
atmosféru. Je tu už aj prvá sólo stavebnica konkrétnej miestnosti: izby. No-
vinky prišli potom, čo PREISER dokončil svoju sériu modelovo úžasných 
interiérových nábytkov. Posledným bola výbava obývacej izby. S už prestre-
tým jedálenským stolom s bielymi porcelánovými taniermi (priemer 2 mm) 
s rôznymi pokrmami i príbormi… Nové exkluzívne série len 2 cm vysokých 
figúrok v M1:87 H0 (ak treba aj so zlatými gombíkmi na uniforme) majú 
aj americký či francúzsky akcent: napríklad kovboj na cválajúcom koni, s la-
som v ruke ženie pred sebou stádo kráv s dorastom (reedícia série), no keďže 
nie je na svete krava ako krava, tieto sú americké: s dlhými, ostrými rohmi 

◄ Skromnosť oslobodzuje, šľachtí i skrášľuje! 
Ak je všetko dôležité poruke…

Zariaďte si vlastnú pekáreň/cukráreň – 
aj s predajom i konzumom priamo v nej!

„75 rokov od skončenia 2. svetovej vojny“ - s figúrkami, 
ktoré to pripomínajú… (viac v texte článku)

„80. výročie apelu
Charlesa de Gaulles
Francúzom“
(z Londýna, 18. júna 1940)

a zabudnúc na svoju česť, jeho vládne sily mohli kapitulovať a odovzdať 
krajinu porobe. Nič nie je stratené, lebo táto vojna je vojnou svetovou. 
Mohutné sily slobodného univerza to ešte nevzdali. Jedného dňa tieto 
sily porazia nepriateľa. A potom, toho dňa, musí byť Francúzsko pri ví-
ťazstve! Potom získa svoju slobodu a veľ kosť opäť. To je môj cieľ, môj 
jediný cieľ! Preto volám všetkých Francúzov, kdekoľvek sa teraz práve 
nachádzajú, aby sa opäť pripojili ku mne v boji, obetavosti a presvedčení. 
Naša krajina je v  životnom nebezpečenstve! Poďme bojovať spoločne, 
aby sme sa zachránili. Nech žije Francúzsko! Charles de Gaules. A vi-
díte: zbytočne netáral, a všetko dobre dopadlo. Viete, že je nová séria 

priateľov“. Obsah knihy má dve časti: v prvej rozpráva o svojich cestách po 
Rusku, v druhej o svojich námorných dobrodružstvách. Ale ako sa ocitol 
s roztiahnutými nohami letiac na delovej guli? Stalo sa to, vraj, pri bojoch 
Rusov s Turkami: on na strane Rusov lietal v ich záujme o víťazstvo na delo-
vých guliach potom, čo sám seba vytiahol za vrkoč z močiara, kde sa takmer 
utopil… (Ďalšie podobné jeho hrdinstvá radšej neuvádzame, stačí porovnať 
reči u nás pred koncom februára 2020, s realitou potom… Tak či onak: takto 
teda lietal skôr, ako sa začali písať dejiny lietania… Hoci už starí Gréci po-
znali nielen tajomstvo vína, ale, tvrdiac si svoje, čo po nich prevzali nielen 
starí Rimania (In vino veritas/Vo víne je pravda) dušovali sa… že vôbec prví 
lietali ich ľudia: otec Daidalos so synom Ikarom. Potom, čo umelec a vyná-
lezca Daidalos poskladal vtáčie perá do podoby krídel, zlepiac ich brká na-
vzájom voskom. Prv, ako obaja už‑už museli zdrhnúť z Kréty na Sicíliu, čo sa 
im ale pre samopašnosť syna Ikara nepodarilo: priblížil sa k slnku tak blízko, 
že to dožralo aj Slnko, a všetok vosk mu roztopilo… Jasné: brká išli od seba, 
on capol do mora a veruže nie sám… Trkvas: lietať sa mu zachcelo až k že-
ravej hviezde, no poriadne plávať sa nenaučil, hoci možností mal v Grécku 
neúrekom. Keďže tých ostrovov a ostrovčekov tam majú Gréci až dodnes 
viac ako dvetisíc (tvrdila Eftychia, majúc už i toto zrátané). Ešteže je istou 
pravdou aspoň to, že PREISER svojho nového baróna Prášila, alias baróna 
z Münchhausenu (1720-1797) prináša pri príležitosti jeho 300. narodenín!

Francúzske dopravné značky v M 1:87/H0
(v čom sa od tých u nás líšia?)

Na začiatku je dôležité pevne sa posadiť!

Slávnosti piva či vína?

Trocha Ameriky?
Jazz-Band v M 1:87/H0 (reedícia)

Štrajkujúci Francúzi – o čo im ide tu? 

Stavební robotníci počas pracovnej prestávky… Čítajte transparenty: dôstojné dôchodky, generálny štrajk, i vecné konštatovanie: Dosť bolo bla-bla…

Orientálne tanečnice a zvedavá…
(zo série „Stredovek“)

 Barón Prášil (séria Elastolin/M 1:25), alias Barón z Münchhausenu 
(1720 – 1797) - práve oslavuje 300. narodeniny! (kuk! - v texte článku)

 Jednotlivé figúrky
(vo vlastnej PC/plastovej ška-
tuľke) mali doposiaľ vždy text 

o koho ide, tu však len:
„Yes, he can“/Áno, on môže…
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Štrba

potulky po slovensku autor: Doc. Ing. Ján ZELEM, CSc.
foto: archchív autora 

 Obec Štrba leží na východnej strane pomerne nevýraz-
ného Štrbského chrbta Štrbskej pahorkatiny. Nachádza 
sa medzi Vysokými a Nízkymi Tatrami, na rozhraní Lip-
tova a  Spiša. Napriek jej administratívnemu zaradeniu 
do okresu Poprad, obec je však historicky a etnograficky 
súčasťou Liptova. 

SUV značky Renault
Renault CAPTUR
Nový

Ponuka platí od 1. 2. do 29. 2. 2020. Komunikovaná mesačná splátka platí pri financovaní Renault Easy: Pri financovaní vozidla prostredníctvom finančného lízingu s úrokom 
4,92 % p. a. na 5 rokov a pri financovanej hodnote 11 920 €  zaplatíte 59 mesačných splátok  s havarijným poistením vo výške 214,33 € a poslednú splátku s havarijným 
poistením vo výške 3 011,04 €. Poplatok za spracovanie obchodného prípadu je 0 €, predajná cena je 1,20 €, poplatok pri ukončení  lízingovej zmluvy je 60 €  a RPMN = 10,10 %. 
Celková čiastka s havarijným poistením, ktorú 60 splátkami zaplatíte, je vo výške 15 717,71 €. Údaje pre komunikáciu sú zaokrúhlené. Pred splatnosťou poslednej splátky sa 
klient môže rozhodnúť pre jednu z možností  – (1) poslednú splátku zaplatiť a vozidlo si ponechať, (2) rozložiť poslednú splátku na ďalšie obdobie financovania, (3) predať 
vozidlo dílerovi za dohodnutú kúpnu cenu (podmienka max. nájazdu 20 000 km/ročne) alebo (4) vrátiť vozidlo financujúcej spoločnosti UniCredit Leasing Slovakia, a.s., 
v súlade so Sprievodcom vrátením vozidla, uverejneným na webovej stránke spoločnosti (podmienka max. nájazdu 20 000 km/ročne). Renault Finance znamená financovanie 
poskytované spoločnosťou UniCredit Leasing Slovakia, a.s. Ponuka je iba informatívna a nie je záväznou ponukou na uzatvorenie kúpnej zmluvy. Nový Renault CAPTUR: 
spotreba 4,7 – 6,2 (l/100 km), emisie CO2 108 – 124 (g/km). Uvedené spotreby paliva a emisie CO2 sú zmerané metodikou stanovenou podľa platných právnych predpisov 
vyžadovaných pre homologáciu vozidla. Vyobrazenie vozidla je iba ilustratívne.

Renault odporúča , zoznamka365.renault.sk

Dáme vám čas spoznať Nový Renault CAPTUR, 
na 2 dni a 300 km

Už od 219 € mesačne

REN_21030003_Captur_MOT´or_SK_210x297_V03.indd   1 04.02.20   14:05

Tatranskí 
obri

ré sú symbolicky vyjadrené ako tri hviezdy v erbe obce. Dominantou erbu 
sú však šikmý kríž svätého Ondreja a Kristov kríž, ktoré drží svätcova 
ruka.

 Pozostatky zaniknutých osád Šoldov a Hrachovisko, ako aj správy 
o  existencii misijnej stanice, pôsobení pustovníkov a  z  roku 1222 po-
chádzajúce správy o vizitácii farností Važca a Štrby, potvrdzujú osídlenie 
oblasti Štrby možno už v období po páde ríše Mojmírovcov, asi okolo 
roku 960. Zaniknutú stredovekú osadu Šoldov neďaleko Štrby, na sta-
rej ceste z Važca do Štrby, v rokoch 1951 – 52 odkryl známy architekt 
a archeológ Alfréd Piffl. Pifflov výskum tiež odhalil kamenný kríž s roz-
šírenými ramenami, kostenú hraciu kocku a stredoveké mince. Kríž nesie 
stopy románskej architektúry, s možnosťou datovania do obdobia 11. až 
13. storočia.

Už Pifflov výskum odhalil negatívy základov kostolíka z konca 13. sto-
ročia resp. začiatku 14. storočia. Šlo o typickú vidiecku stavbu tých čias 
s pozdĺžnym jednolodím a kvadratickým presbytériom. V hroboch na pri-
ľahlom cintoríne sa našli najstaršie mince z konca 13. storočia. V polovici 
15. storočia kostol obsadili bratríci a premenili ho na jednu zo svojich 
pevnôstok s opevnením a mohutnou vežou. V písomných prameňoch sa 
má Šoldov spomínať prvýkrát v roku 1330, následne až v 2. polovici 17. 
storočia. Osada zanikla asi v druhej polovici 15. storočia násilným spôso-
bom, pravdepodobne počas bojov s bratríkmi. Ruinu kostolíka, ktorého 
veža podľa zmienky z roku 1875 vtedy ešte stála, rozobrali miestni obyva-
telia na stavebný materiál. Šoldov spomína aj Ján Kalinčiak v diele Knieža 
Liptovské, popisujúci konflikt medzi Jánom Korvínom a Štefanom Zá-
poľským na prelome 15. a 16. storočia. Podľa Kalinčiaka malo ísť o ze-
miansku dedinu, kde žili bojovníci, ktorí sa dali najímať za žold, z čoho 
odvodil názov dediny Žoldov, Šoldov. V roku 2013 sa začal revízny vý-
skum lokality, ktorý pod vedením archeológa Mariána Sojáka pokračoval 
aj v rokoch 2015 a 2016. Jeho výsledkom bolo odkrytie zvyškov kosto-
líka v  celom jeho rozsahu a  tiež ochranného severného múru. V okolí 
sakrálnej stavby boli objavené viaceré zaniknuté objekty, niektoré z nich 
požiarom. Výskumníci sa zamerali aj na cintorín pri kostole. Niektoré 
ľudské kostrové pozostatky z cintorína zaujali svojou dĺžkou okolo dvoch 
metrov. V knihe o Štrbe z roku 1979 je dokonca uvedené, že Šoldovčania 
merali až 220 cm. V porovnaní s bežnými ľuďmi tej doby, ktorí v priemere 
merali okolo 170 cm, to muselo budiť veľký záujem. Antropológovia síce 
tieto fakty spochybňujú, ale Štrbanom a romantikom to vôbec neprekáža. 
Tu sú možno počiatky malebných povestí o tatranských obroch a o ich 
prepadnutej dedine, akejsi slovenskej Atlantíde. Povesť o Šoldove zaujala 
aj viedenského akademického maliara a milovníka histórie Ignáca Spött-
la, ktorý tu koncom 19. storočia realizoval prvý zámerný archeologický 
výskum. Výskum náleziska bol zavŕšený v roku 2016 vyznačením pôdo-
rysu stavby a osadením informačných tabúľ.

Záznamy v matrikách a záznam z kanonickej vizitácii v roku 1825 sved-
čia o tom, že starší gotický kostol, zbúraný v roku1848, na ktorého zákla-
doch stojí súčasný Kostol svätého Ondreja, bol dobudovaný v roku 1221. 
Dátum je uvedený na stene veže a v poznámkach na oltároch. Štrbská 
katolícka farnosť je jednou z najstarších v spišskej diecéze od roku 1222 
a v starých schematizmoch sa volá Antiqua parochia, starobylá farnosť. 
V dnešnom kostole sú dva barokové a jeden neskorobarokový oltár, ako aj 
rokoková kazateľnica z 2. polovice 18. storočia. Evanjelická cirkev augs-
burského vyznania má v obci tolerančný kostol s trojstrannou drevenou 
emporou z roku 1784 a s mohutnou modernou vežou z roku 1928. V in-
teriéri je stĺpový neskorobarokový oltár z roku 1784, rokoková kazateľnica 
z roku 1750 a krstiteľnica z roku 1787. V obci pôsobí folklórna skupina 
Štrbän a detská folklórna skupina Štrbianček, spracovávajúca detské hry, 
piesne a tance regiónu Horný Liptov.

Hospodársky i spoločensky život obce ovplyvnilo vybudovanie Košicko
‑Bohumínskej železnice v roku 1870, kde železničná stanica Tatranská 
Štrba, patriaca s celou osadou do obce Štrba, sa stala najvyššie položenou 
rýchlikovou stanicou v bývalej, ako aj terajšej republike.

Na území chotára obce sú vysokotatranské vrchy a štíty lemujúce Mly-
nickú dolinu od Patrie cez Zadnú Baštu, Diablovinu a Satan po Hlinskú 
vežu, od nej cez Štrbský štít, Hrubý vrch (Triumetal) na Furkotský štít 
a hrebeň Solísk ako aj plesá v Mlynickej doline, vrátane Štrbského plesa 
a Nového Štrbského plesa. Až po Čierny Váh siahal štrbský historický 
chotár, s ktorým boli Štrbania bytostne spätí. Štrbské Pleso, patriace 
do chotára obce, poskytovalo možnosti zárobku pre ženy i dievčatá v lie-
čebných kúpeľoch a hoteloch. Chlapi boli furmanmi, kočišmi, prevážajúci 
turistov, či aj kusy tatranského ľadu, a to až do ďalekej Pešti. Každý odro-
bil svoj podiel na čistení hory, či kosení urbárskych lúk. A tak nečudo, že 
o pričlenenie osady Štrbské Pleso k obci Štrba, viedli Štrbania niekoľko-
ročný úspešný boj s mestom Vysoké Tatry.

 Nad dnami dolín, vyplnených aluviálnymi náplavmi, sú na svahoch 
vyvinuté terasy, ktoré sa v údolí Bieleho Váhu tiahnu cez Važec a Vý-
chodnú ku Kráľovej Lehote. Z Lieskovca cez štrbskú železničnú stanicu 
ďalej poľnou cestou z Važca do Šuňavy vedie v dĺžke okolo 930 m hlavné 
európske rozvodie. V štrbskom chotári sa nachádza aj menšie množstvo 
hnedého uhlia a v hone Valtierová sú výdatné ložiská vápenca, z ktorého 
sa vypaľuje vápno na stavebné účely.

Prvé zmienky, ako o už vyvinutej obci, pochádzajú z roku 1280, kedy 
lokátor Hotta sa stal dedičným richtárom a  dosídlil obec pastierskym 
obyvateľstvom. O pôvode názvu Štrba sa vedú diskusie. Jej najstarší názov 
Chorba môže súvisieť s jej polohou v štrbine medzi Vysokými a Nízkymi 
Tatrami. Povráva sa aj, že počas tatárskeho plenu boli povraždení všetci 
obyvatelia a prežilo len jedno malé, štrbavé dievčatko. Kto ho vie. Vie sa 
však, že počiatky obce sú späté s pôsobením šľachtica Bohumíra a jeho 
troch synov, zakladateľov troch rodov Bány, Smerčány a Szentiványi, kto-




