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Bosch Car Service
Autoservis aj pre najnáročnejších

  Najväčšia sieť autoservisov na svete
  Profesionálny servis pre všetky značky vozidiel
  Náhradné diely Bosch v kvalite pre prvovýbavu
 Bez straty záruky v záručnej lehote

Bosch Car 
Service

Viac na www.boschcarservice.sk alebo
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www.kia.sk

Nová Kia e-Niro s dojazdom až 455 km. 
K dispozícii aj vo verzii hybrid a plug-in hybrid.
Buďte pripravení stráviť oveľa viac času na cestách. Nový model Kia e-Niro dokáže 
prejsť na jedno nabitie až 455 km. A to nie je všetko. Je maximálne bezpečný, 
mimoriadne priestranný, prichádza s inteligentnou výbavou a najnovšou 
technológiou nabíjania. Samozrejmosťou je jedinečná 7-ročná záruka. Existuje veľa 
dôvodov prečo povedať, že nič nie je ako Niro. Máme auto pre každého. 

*Záruka Kia sa vzťahuje na obdobie 7 rokov od počiatočnej registrácie alebo 150 000 km, podľa toho, čo nastane skôr. Viac informácií o záruke Kia nájdete  
na www.kia.sk. Kombinovaná spotreba 153-159 Wh/km. Emisie CO2: 0 g/km

Vysokonapäťové lítium-iónové batérie Kia v elektrických vozidlách (EV), hybridných elektrických vozidlách (HEV) a plug-in hybridných elektrických vozidlách 
(PHEV) sú vyrobené s dôrazom na ich dlhú životnosť. Na tieto batérie sa vzťahuje záruka KIA na obdobie 7 rokov od počiatočnej registrácie alebo 150 000 km, 
podľa toho, čo nastane skôr. Iba pre vozidlá EV zaručuje Kia kapacitu batérie 65%. Na zníženie kapacity batérie v PHEV a HEV verziách sa záruka nevzťahuje.  
Ak chcete minimalizovať možné zníženie kapacity, postupujte podľa pokynov uvedených v používateľskej príručke. Získajte viac informácií o záruke Kia  
na www.kia.sk.

Vyberte sa kamkoľvek, 
stačí jedno nabitie.
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Inovované Vito

Mercedes-Benz Vito, eVito Tourer

eVito Tourer
Vplyv obratu v mobilite na mestskú dopravu narastá už dnes. S cie‑

ľom poskytovať dopravu „na poslednom kilometri“ na čisto elektrický 
pohon v  segmente úžitkových vozidiel je logickým dôsledkom. Hod‑
noty jazdného výkonu a  dojazd novo predstaveného modelu eVito 
Tourer definujú novú dimenziu a zodpovedajú všetkým požiadavkám: 
či už má ísť o hotelovú kyvadlovú dopravu, veľkopriestorové taxi alebo 
vozidlo služby zdieľanej jazdy.Nový Mercedes‑Benz eVito Tourer pre‑
berá vzhľad Vita so spaľovacím motorom. Pod dynamickým predkom je 
umiestnené elektrické hnacie ústrojenstvo (eATS) s maximálnym výko‑
nom 150 kW, ktoré poháňa predné kolesá. Elektromotor, prevodovka 
s  pevným prevodovým pomerom, chladiaca sústava, ako aj výkonová 
elektronika tvoria pritom kompaktnú jednotku. Energia sa ukla‑
dá do lítium‑iónového akumulátora v podlahe vozidla. Akumulátor je 
uložený nízko a v strede, čo sa pozitívne prejavuje na jazdných vlast‑
nostiach modelu eVito Tourer. Maximálna „sériová“ rýchlosť 140 km/h, 
ako prvok mimoriadnej výbavy 160 km/h, zaručuje svižné napredovanie 
aj mimo mestského prostredia.

Rýchle nabíjanie – dlhý dojazd
Mercedes‑Benz eVito Tourer je vybavený vodou chladenou na‑

bíjačkou na striedavý prúd (OBL) s výkonom 11 kW. Vďaka tomu je 
pripravený na nabíjanie striedavým prúdom (AC) doma alebo na verej‑
ných nabíjacích staniciach. Nabíja sa prostredníctvom nabíjacej zásuvky 
CCS, ktorá sa nachádza vpravo, v prednom nárazníku. Prostredníctvom 
tejto zásuvky možno viacmiestne vozidlo nabíjať aj jednosmerným prú‑
dom (DC). Akumulátor modelu eVito Tourer tak možno nabiť vďaka 
maximálnemu nabíjaciemu výkonu 110 kW na rýchlonabíjacej stanici 
za menej ako 45 minút z 10 – 80 %. Akumulátor s využiteľnou kapaci‑
tou 90 kWh umožňuje dojazd 421 kilometrov.

Mercedes‑Benz eVito Tourer nabíja svoj akumulátor aj počas jazdy. 
V deceleračnom alebo brzdnom režime sa kinetická energia vozidla 
premieňa na elektrickú energiu a používa sa na nabíjanie vysokonapä‑
ťového akumulátora (rekuperácia). Vodič dokáže takéto nabíjanie znač‑
ne ovplyvniť. Podľa potreby môže meniť intenzitu rekuperácie páčkou, 
ktorá sa nachádza za volantom. Efektívny a komfortný spôsob jazdenia 
umožňuje nová funkcia v eVito Tourer: stupeň rekuperácie DAUTO. 
Podľa motta „jazdiť predvídavo a šetriť energiu“ sa prepoja informácie 
bezpečnostných asistenčných systémov a intenzita rekuperácie sa v re‑
álnom čase prispôsobí podľa situácie.

Tri jazdné programy okrem toho pomáhajú zákazníkom individuál‑
ne si vybrať počas jazdy medzi maximálnym komfortom a maximálnym 
dojazdom, to všetko iba stlačením tlačidla.

Vďaka umiestneniu akumulátora v podlahe vozidla je interiér k dis‑
pozícii bez obmedzení. Viacmiestne eVito Tourer tak spĺňa najvyššie 
požiadavky na funkčnosť a variabilitu v mnohých oblastiach prepravy 
osôb. Možno si ho objednať v dvoch rozličných dĺžkach: buď ako va‑
riant s celkovou dĺžkou 5140 milimetrov, alebo ako extra dlhú verziu 
s dĺžkou 5370 milimetrov. S dvoma lavicami vzadu možno eVito Tourer 
využívať napríklad ako komfortné vozidlo kyvadlovej dopravy. Vďaka 
flexibilnej konfigurácii sedadiel možno viacmiestne vozidlo vybaviť 
napr. až deviatimi miestami na sedenie alebo sedadlami osadenými 
v polohe “tvárou v tvár“.

Je osvedčeným odborníkom pri výkone remesla, obchodu a  služieb: Obchodný úspech typu 
Mercedes‑Benz Vito je založený na silných stránkach, ako sú všestrannosť, flexibilita a vyvážený 
pomer ceny a výkonu. Po rozsiahlej modernizácii je Vito teraz ešte atraktívnejšie. Ponuka mode-
lov typu Vito je bohatšia o model jazdiaci lokálne bez emisií, eVito Tourer (kombinovaná spotreba 
elektriny: 26,2 kWh/100 km), s dojazdom 421 kilometrov, pribudla aj nová, efektívna a výkonná 
generácia vznetových štvorvalcových motorov z rodiny OM 654. Modernizáciu dotvárajú novin-
ky v oblasti infotainmentu a asistenčných systémov či dizajnových zlepšení. Inovovaný Mercedes
‑Benz Vito si možno objednávať od začiatku apríla 2020. Základná cena začína už od 23 711,00 € 
(s  DPH) za skriňovú dodávku Vito v  kompaktnom variante. Model eVito Tourer príde na trh 
v lete 2020.

Široký výber pohonov
Pre všetky varianty úžitkového vozidla Mercedes‑Benz Vito s po‑

honom na zadné kolesá je k dispozícii 2,0-litrový štvorvalcový vznetový 
motor OM 654, známy z  portfólia motorov pre osobné autá značky. 
Bol upravený z hľadiska efektivity a emisií. Doteraz bola nová generácia 
motorov dostupná len pre Vito Tourer. Zákazníci úžitkových vozidiel 
si môžu vybrať z  týchto štyroch výkonnostných stupňov, ktoré sú tu 
znázornené na príklade skriňovej dodávky Vito:

 Vito 110 CDI s výkonom 75 kW a krútiacim momentom 270 Nm 
(kombinovaná spotreba paliva 6,5 – 6,4 l/100 km)
 Vito 114 CDI s výkonom 100 kW a krútiacim momentom 330 Nm 
(kombinovaná spotreba paliva 6,6 – 5,8 l/100 km)
 Vito 116 CDI s výkonom 120 kW a krútiacim momentom 380 Nm 
(kombinovaná spotreba paliva 6,4 – 5,8 l/100 km)
 Vito 119 CDI s výkonom 140 kW a krútiacim momentom 440 Nm 
(kombinovaná spotreba paliva 6,4 – 5,8 l/100 km).

Navyše  – ako nový špičkový agregát vo svojej triede  – pre Vito 
Tourer a Vito Mixto s registráciou ako osobné motorové vozidlo - mo‑
del Vito 124 CDI s  výkonom 176 kW a  krútiacim momentom 500 
Nm (kombinovaná spotreba paliva 6,4 – 6,3 l/100 km). V akceleračnej 
fáze má model Vito 124 CDI iba s registráciou ako osobné motorové 
vozidlo – ku krútiacemu momentu 500 Nm – krátkodobo k dispozícii 
ďalších 30 Nm. Model Vito 124 CDI zrýchľuje z 0 na 100 km/h 
za 7,9 sekundy. Jeho maximálna rýchlosť je 210 km/h.

Generácia motorov OM 654 je ešte efektívnejšia a čistejšia ako ge‑
nerácia OM 651 a ponúka zlepšený komfort z hľadiska hluku a vibrácii. 
Kombinácia hliníkového bloku, oceľových piestov, procesu spaľovania 
v stupňovitej priehlbine, ako aj povrchovej úpravy klzných plôch NA‑
NOSLIDE®, ktorá zmenšuje trenie vnútri motora, umožňuje spolu 
s  dynamickým viaccestným spätným vedením spalín a  dodatočnou 
úpravou spalín v blízkosti motora menšiu spotrebu paliva. Vďaka izo‑
lovanému usporiadaniu v  blízkosti motora funguje dodatočná úprava 
spalín s malými tepelnými stratami a za výhodných prevádzkových 
podmienok.


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Maximálny komfort s  príkladnou efektívnosťou: automatická 
prevodovka 9G‑TRONIC

Prvýkrát je teraz bez obmedzení pre všetky varianty typu Vito s po‑
honom na zadné kolesá k dispozícii automatická prevodovka 9G‑TRO‑
NIC. Mimoriadne komfortná a  efektívna automatická prevodovka 
s meničom nahrádza prevodovku 7G‑TRONIC a doteraz bola vyhra‑
dená iba pre model Vito Tourer. Prepínačom DYNAMIC SELECT 
môže vodič navoliť jazdné programy Komfort a Šport a  individuálne 
tak prispôsobiť preraďovanie svojim jazdným potrebám. Okrem toho 
môže preraďovať aj páčkami DIRECT SELECT na volante.

Rôznorodosť pohonov
V kombinácii s novou rodinou motorov OM 654 je Mercedes‑Benz 

Vito sériovo vybavený pohonom na zadné kolesá – na želanie aj stá‑
lym pohonom všetkých kolies (4x4). Vďaka nemu sa dokáže pohybovať 
s ľahkosťou po najrôznejších terénoch. Dokonca ani s pohonom na všet‑
ky kolesá nepresahuje výška vozidla hranicu dvoch metrov. Vito preto 
nestráca svoju praktickosť pri každodennom používaní a do všetkých 
súčasných garáží, parkovacích domov, podzemných garáží a umývacích 
zariadení vojde bez problémov.

Okrem toho je úžitkové vozidlo Vito, ako variant s  pohonom 
na predné kolesá, dostupné so základným motorom z rodiny motorov 
OM 622: kompaktné štvorvalcové motory so zdvihovým objemom 1,7 l 
a výkonom 75 kW (Vito 110 CDI, kombinovaná spotreba paliva 6,5 – 
6,4 l/100 km) či 100 kW (Vito 114 CDI, kombinovaná spotreba paliva 
6,5 – 6,4 l/100 km) sú zabudované naprieč a kombinované so šesťstup‑
ňovou prevodovkou s ručným preraďovaním.

S univerzálnosťou k úspechu
Svoju všestrannosť demonštruje Vito aj v iných oblastiach. Ako je‑

diný typ vo svojej triede je v ponuke v troch dĺžkach, s dvoma rázvormi 
náprav a tromi systémami pohonu. S prípustným zaťažením na úrovni 
1369 kg je tiež obrom v oblasti užitočného zaťaženia v rámci svojej trie‑
dy. Ako skriňová dodávka spoľahlivo spĺňa všetky požiadavky v oblasti 
prepravy tovaru. Takmer rovnako často sa používa ako mobilný sklad 
dielcov a servisné vozidlo. Mercedes‑Benz Vito Tourer prepravuje hlav‑
ne osoby a tovar – často aj v závodnej doprave. Vito Mixto predstavuje 
prechod medzi skriňovou dodávkou a variantom Tourer: je mimoriadne 
vhodný pre mobilné tímy remeselníkov. V neposlednom rade si môžu 
zákazníci vybrať z radu balíkov výbavy. Vito Tourer je k dispozícii s lí‑
niami BASE, PRO alebo SELECT.

So zreteľom na použitie vozidla ako úžitkového sú prvky mimo‑
riadnej výbavy vozidla Vito mimoriadne rôznorodé. K  dispozícii 
sú rôzne varianty dverí a okien alebo pozdĺžne držiaky so strešnými 
nosičmi. Úložný priestor možno vybaviť drevenou podlahou, systémom 
koľajničiek na ukotvenie nákladu, upevňovacími koľajnicami na bočnej 
stene a vnútornými obloženiami, čo mu dodáva maximálnu funkčnosť. 
V  skriňovej dodávke predstavuje nová zaťažiteľná odľahčená podlaha 
z plastu, ktorá sa dodáva na želanie, svoje výhody voči sériovému úlož‑
nému dnu z ocele a oproti drevenej podlahe navyšuje aj prípustné za‑
ťaženie o 12 až 15 kilogramov. Strešné nadstavby a nosné systémy, ako 
aj vane do batožinového priestoru sú k dispozícii priamo z výrobného 
závodu alebo ako príslušenstvo. Lepší komfort a zjednodušenú manipu‑
láciu vo vozidle Vito Tourer sľubuje systém koľajničiek, vďaka ktorému 
možno zadné lavice posúvať s mimoriadnou ľahkosťou.

Efektívnosť, hospodárnosť a monitorovanie autoparku sú čoraz dô‑
ležitejšie aj pre malé a stredné podniky, ktoré majú vo svojom autopar‑
ku konvenčné vozidlá. Úlohou produktov zameraných na riešenie ko‑
nektivity a správy autoparku Mercedes PRO connect je pritom zlepšiť 
efektívnosť, zmenšiť prevádzkové náklady, zlepšiť dostupnosť vozidiel 
a komunikáciu v rámci autoparku či odbremeniť vodiča. Mercedes PRO 

Športová tuhosť alebo komfort: s  podvozkom AIRMATIC sú 
možné oboje

S novým podvozkom AIRMATIC Vito opäť rozširuje rozsah svoj‑
ho použitia. Pretože nezáleží na tom, či ide o hrboľatú cestu nižšej triedy 
alebo hladkú diaľnicu: systém vzduchového pruženia AIRMATIC, kto‑
rý bude po prvýkrát k dispozícii vo vozidlách Vito, eVito Tourer, Trieda 
V a EQV (kombinovaná spotreba elektriny: 26,4 – 26,3 kWh/100 km), 
od októbra 2020, prispôsobí podvozok daným okolnostiam. Na každom 
kolese sa tlmenie individuálne a samostatne prispôsobuje aktuálnej jazd‑
nej situácii a  stavu vozovky. Prispôsobenie prebieha rýchlo a  precízne 
prostredníctvom dvoch oddelených ventilov, ktoré riadia ťahový a tlako‑
vý stupeň tlmičov. Podvozok AIRMATIC vďaka tomu poskytuje maxi‑
málny jazdný komfort v každej situácii.

Zo základného pruženia orientovaného na komfort sa charakteris‑
tika pruženia s rastúcou rýchlosťou jazdy prispôsobuje väčším náro‑
kom na udržanie jazdnej stability. Samostatné nastavenie ťahového 
a tlakového stupňa prostredníctvom jednotlivých ventilov vedie k po‑
kojným jazdným vlastnostiam. Pokrokovou kombináciou bezpečnosti 
a komfortu preberá divízia Mercedes‑Benz Vans priekopnícku úlohu 
v segmente stredne veľkých vanov.

Vďaka intuitívnemu ovládaniu prostredníctvom prepínača DYNA‑
MIC SELECT v stredovej konzole si môže vodič jednoducho a rýchlo 
vybrať z troch rôznych jazdných programov. V prípade úžitkových vo‑
zidiel Vito s konvenčným pohonom program umožňuje zväčšiť svetlú 
výšku automobilu až o 35 milimetrov, a  to do rýchlosti 30 km/h. Pri 
rýchlejšej jazde klesne vozidlo automaticky do normálnej výšky. V jazd‑
nom programe Komfort zostane vozidlo vo svojej štandardnej výške. 
Keď dosiahne Vito rýchlosť 110 km/h klesne automaticky o 10 mili‑
metrov, aby sa optimalizovala spotreba. V programe Šport je vozidlo 
znížené o 10 milimetrov, a to bez ohľadu na rýchlosť. Nezávisle od zvo‑
leného jazdného programu je pneumatická regulácia výšky plnoauto‑
matická a  aktívna nezávisle od nákladu. Tým sa zabezpečuje výrazne 
viac stability aj pri prevádzke s  prívesom.Pre Vito je teraz podvozok 
AIRMATIC k dispozícii pre všetky varianty osobného vozidla s mo‑
torom OM 654.

Zlepšenia v bezpečnostných a asistenčných systémoch
Aktívna asistencia brzdenia, DISTRONIC a  digitálne vnútorné 

zrkadlo rozširujú ponuku bezpečnostných a asistenčných systémov Vita 
z doterajších 10 na 13 systémov. Nový aktívny asistenčný systém brz‑
denia dokáže rozpoznať situáciu, v ktorej hrozí nebezpečenstvo kolízie 
s vozidlom idúcim vpredu. Najprv vydá vizuálny a zvukový výstražný 
signál, ak vodič nereaguje, vyvinie tlak v brzdovej sústave, ktorý je pri‑
meraný danej situácii. Ak vodič naďalej nereaguje, systém ho podporí 
aktívnym samočinným brzdným manévrom. V  mestskej doprave do‑
káže aktívny systém brzdenia zareagovať aj na stojace prekážky alebo 
križujúcich chodcov.

Po prvýkrát je pre Vito k dispozícii aj DISTRONIC. Aktívny asis‑
tenčný systém udržiavania odstupu dokáže za vozidlom idúcim vpredu 
udržiavať odstup nastavený vodičom a odbremeniť ho tak napríklad pri 
jazde na diaľnici či v premávke s častým zastavovaním a rozjazdom. Sys‑
tém samočinne zrýchľuje a pribrzďuje maximálne s polovičným brzdným 
výkonom, aby udržal bezpečnostný odstup. Keď systém rozpozná potrebu 
intenzívnejšieho brzdenia, varuje vodiča vizuálne aj zvukovo, aby mohol – 
v prípade potreby – zabrzdiť vozidlo. Ak je Vito vybavené balíkom 
so systémom DISTRONIC, automaticky získava aj funkciu HOLD.

Do viacmiestneho vozidla Vito Tourer sa sériovo dodáva monito‑
rovanie tlaku v pneumatikách. Okrem toho možno Vito individuálne 
vybaviť aj množstvom iných asistenčných systémov, napríklad aktívnym 
systémom parkovania, sledovania mŕtveho uhla a udržiavania v  jazd‑
nom pruhu. Na želanie sa dodáva aj systém PRE‑SAFE, ktorý chráni 
cestujúcich pri hroziacom náraze zozadu.

Poskytuje na výber ako alternatívu k halogénovým reflektorom aj 
systém inteligentného osvetlenia ILS. Súčasťou kompletného balíka sú 
smerové svietidlá s LED, denné osvetlenie s LED a stretávacie, diaľkové 
a odbočovacie svetlo s LED. Reflektory sa v závislosti od rýchlosti va‑
riabilným rozptylom svetla prispôsobujú aktuálnym dopravným požia‑
davkám na diaľnici a ceste nižšej triedy. Inteligentný systém osvetlenia 
možno okrem toho rozšíriť o  asistenciu diaľkového svetla PLUS 
(na želanie). Reaguje adaptívnym spôsobom na svetelné pomery a pri‑
spôsobuje rozptyl svetla (stretávacie svetlo, neoslepujúce diaľkové svetlo, 
diaľkové svetlo) a dosvit konkrétnej dopravnej situácii.

Zaujímavým prvkom, ktorý má momentálne výhradné postavenie 
v segmente, je digitálne vnútorné zrkadlo. Obraz z HDR kamery v zad‑
nom skle sa prenáša na displej zrkadla, ktoré možno zároveň používať 
rovnako ako bežné optické vnútorné zrkadlo – aj keď je batožinový, resp. 
úložný priestor zaplnený až po strechu. Kamera namontovaná na vnú‑
tornej strane zadného skla prenáša na displej dvakrát také široké zorné 
pole ako bežné vnútorné zrkadlo, ktoré je obmedzené plochou okna. 
Digitálne vnútorné zrkadlo predstavuje jednoznačný prínos k bezpeč‑
nosti.

Digitálne vnútorné zrkadlo boduje aj za nepriaznivej viditeľnosti: 
kamera nájde svoje využitie aj v podzemných garážach či v daždi a na 
TFT‑LCD obrazovku s veľkým rozlíšením 1600 x 320 pixelov prenáša 
ostrý obraz. Spracovanie obrazu digitálneho vnútorného zrkadla sa sta‑
rá o to, aby boli tmavé a svetlé časti obrazovky zobrazované vyvážene. 
Na obraz na displeji sa negatívne nepodpíše ani prípad, keď je slnko 
nízko na obzore. Prostredníctvom bežnej páčky na stmavenie zrkadla 
možno digitálne vnútorné zrkadlo prepnúť na analógový pohľad. Ako 
optické zrkadlo poskytuje výhľad na interiér vozidla.

Integrované obmedzenie rýchlosti
Integrovaný obmedzovač rýchlosti je zaujímavý pre zákazníkov 

s  autoparkom. V závislosti od variantu môže byť maximálna rýchlosť 
v prípade modelu Vito s registráciou ako úžitkové vozidlo obmedzená 
na 120 km/h alebo 160 km/h. Možno tak minimalizovať nielen náklady 
na palivo, ale vďaka menšiemu opotrebeniu aj celkové náklady spojené 
s vlastníctvom, ktoré sú už aj tak malé.

Dokonalé zosieťovanie a s novým vzhľadom
Modernizáciou sa rozšírila aj ponuka v oblasti infotainmentov. Vito 

pri všetkých možnostiach audiosystému má príjem digitálneho rádia 
(DAB+). Nové infotainmenty Audio 30 a Audio 40 spĺňajú množstvo 
želaní zákazníkov. Disponujú 7-palcovým dotykovým displejom, v prí‑
pade systému Audio 40 možno ovládať aj integrovaný navigačný systém 
prostredníctvom obrazovky. V kombinácii s Mercedes PRO connect je 
po prvýkrát k dispozícii v úžitkovom vozidle Vito navigácia s aktuál‑
nymi informáciami o premávke. Pokyny a zobrazenia navigácie s troj‑
rozmernými náhľadmi na mesto a orientačné body sú pritom intuitívne 
a  zrozumiteľné. Obrazovka má aj ďalšiu funkciu: v prípade systémov 
Audio 30 a Audio 40 slúži aj ako monitor pri zvolení 180-stupňovej 
cúvacej kamery, ktorá zaznamenáva oblasť premávky za vozidlom.

pritom vo webovej platforme komplexne spája všetky relevantné služby. 
Táto platforma na internetovej stránke www.mercedes.pro umožňuje 
priamy prístup k prepojeným ponukám, ktoré vo veľkej miere presahujú 
klasické úžitkové vozidlá.

Technické predpoklady pre zaznamenávanie a výmenu údajov vy‑
tvára komunikačný modul (LTE) s  pevne zabudovanou kartou SIM. 
Samotné služby možno používať prostredníctvom PC a  mobilných 
koncových zariadení. Pre Vito sú teraz dostupné aj balíky: aktuálne 
informácie o premávke, optimalizovaná podpora, zjednodušená komu‑
nikácia v  rámci autoparku, digitalizované záznamy, efektívny systém 
riadenia autoparku, efektívna analýza štýlu jazdy, mobilné ovládanie 
vozidla, dátové rozhranie Mercedes‑Benz Vans. Okrem týchto ôsmich 
balíkov pre konvenčne poháňané varianty Vita má variant Mercedes
‑Benz eVito k dispozícii aj balík “Digitálny manažment eVan“.

Vzhľadové zmeny
Inovované Vito možno rozoznať novonavrhnutou maskou chladiča, 

ktorá je prepojená s prvkami mimoriadnej výbavy ako DISTRONIC, 
aktívna asistencia brzdenia alebo lakovaný nárazník. Hviezda Mercedes 
je umiestnená v strede masky chladiča a obklopujú ju tri čierne lamely 
s reliéfom. Na želanie je pre všetky varianty Vita k dispozícii aj maska 
chladiča v pochrómovanom vyhotovení, ktorej lamely sú tiež pochró‑
mované. Paleta farieb metalických lakov bola doplnená grafitovou sivou 
a selenitovou sivou. Okrem toho sa do zoznamu možností výberu pre 
všetky modely dostala hyacintová červená metalíza, ktorá je obľúbená 
pri osobných motorových vozidlách Mercedes‑Benz. Na želanie sa do‑
dáva aj oceľová modrá farba laku. O výrazný a dynamický vzhľad sa 
od začiatku roku 2019 starajú nové disky z ľahkej zliatiny.

Dizajnéri aktualizovali aj interiér. Odolná a elegantná látka „Calu-
ma“ nahrádza doterajšiu látku „Tunja“. Na ľavom a pravom okraji prí‑
strojovej dosky sú nové ventilačné dýzy so športovým vzhľadom turbín. 
Centrálna prístrojová doska je po novom – v kombinácii s voliteľným 
balíkom pochrómovaných doplnkov – orámovaná prvkom so vzhľadom 
kvalitného klavírového laku. Tento balík prináša aj pochrómované rámy 
nových ventilačných dýz.

-mz-
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Nezáleží na tom, či jazdíte rodinným vanom alebo špor-
tovým kupé. Vaše auto má v  sebe v  každom prípade viac 
z rely alebo pretekárskych automobilov, ako by ste si mys-
leli. Napríklad spätné zrkadlo, turbodúchadlo alebo kotú-
čové brzdy. Čo majú spoločné s motošportom?

Motor DOHC
Výrobcovia áut sa odjakživa zamýšľali, ako dostať zo spaľovacieho 

motora čo najlepší výkon. Už začiatkom 20. storočia vytvorili jednot‑
ku s dvoma vačkovými hriadeľmi v hlave valca, čiže motor rozvodom 
2xOHC (DOHC). V takomto motore jeden hriadeľ ovláda sacie 
a druhý výfukové ventily. To umožňuje použitie viacerých ventilov, 
zlepšuje prietok plynov a upravuje časovanie ventilov. Spočiatku bolo 
toto riešenie spojené s motoristickým športom, ale koncom 20. storo‑
čia začalo byť čoraz populárnejšie. Dnes sú motory DOHC prakticky 
v každom aute – od mestskej Toyoty Aygo až po extrémne rýchly 
Koenigsegg Agera alebo úžasne znejúci Lexus LFA.

Turbodúchadlo
V honbe za stále väčšími výkonmi siahli výrobcovia športových au‑

tomobilov po turbodúchadle. Toto riešenie nepochádza priamo z mo‑
toristického športu, ale práve vďaka nemu získalo veľkú popularitu 
v automobilovom priemysle. Prvým pretekárskym autom s turbodú‑
chadlom bola Toyota 7 z roku 1970 a v 80. rokoch motory prepĺňané 
turbodúchadlami získali obrovskú popularitu vo svetových pretekoch. 
Práve vďaka nim boli autá skupiny B také šialené a dosahovali výkony 
prekračujúce 368 kW (500 koní) z približne dvoch litrov objemu.

Pohon 4x4
Skupine B do veľkej miery vďačíme aj za systémy pohonu všet‑

kých kolies v bežných osobných autách. K popularizácii tohto rieše‑
nia prispela najmä automobilka Audi, ktorá v roku 1980 predstavila 
Quattro. Konštruktéri auta od začiatku predpokladali, že bude využité 
na pretekoch rely. Ich plán sa naplnil a nemecká značka odštartovala 
pomocou rely verzie modelu éru vozidiel 4x4 na Majstrovstvách sve‑
ta v rely. Dodnes pohon 4x4 s obľubou využívajú majitelia mnohých 
osobných áut.

Silné hybridy
Motošport zohral dôležitú úlohu aj pri vývoji hybridných pohonov. 

Športové súťaže sa ukázali ako skvelý spôsob na ich testovanie. V roku 
2005 sa stal Lexus RX prvým hybridným vozidlom, ktoré dokonči‑
lo prestížne 24-hodinové preteky - Nürburgring. O dva roky neskôr 
upravená Toyota Supra s elektrickým a spaľovacím motorom vyhrala 
v Japonsku preteky na dlhé vzdialenosti a vošla do dejín ako prvý hyb‑
ridný automobil, ktorý zvíťazil v oficiálnych pretekoch.

Tieto a mnohé ďalšie pokusy prispeli k vzniku hybridných poho‑
nov, ktoré priťahujú pozornosť nielen malou spotrebou paliva, ale aj 
výkonnosťou. Bez nich by sme istotne nemali verziu Lexus LC 500h 
s  takmer 265 kilowattmi pod kapotou. Aj iní výrobcovia kombino‑
vali skúsenosti z motoristického športu s hybridným pohonom. Tak 
vznikli typy Porsche 918 Spyder, McLaren P1 alebo Ferrari LaFerrari.

Motošport a osobné autá – 
čo majú spoločné?

Technika

Kotúčové brzdy
Súbežne so zväčšovaním výkonu pretekárskych áut inžinieri pre‑

mýšľali aj nad účinnejšími brzdami. Riešením boli kotúčové brzdy, 
ktoré sa ukázali omnoho efektívnejšie ako bubnové, vďaka lepšiemu 
chladeniu. Opäť niečo z motoristického športu. Po prvýkrát kotúčo‑
vé brzdy použili v polovici 20. storočia. Tento systém spopularizovala 
značka Jaguar, konkrétne typ C, ktorý v roku 1963 vyhral 24-hodinové 
preteky v Le Mans. Dnes nájdeme kotúčové brzdy v každom novom 
vozidle.

Riadený tlmič nárazov
Miniaturizácia elektroniky umožnila aj vytvorenie komplikovaných 

systémov pruženia. Toyota presunula toto riešenie na cesty pomocou 
systému TEMS (Toyota Electronic Modulated Suspension). Inova‑
tívny elektronicky riadený tlmič nárazov ovládaný mikroprocesorom 
prvýkrát nainštalovali do Toyoty Soarer v roku 1983. Podobné systémy 
však testovali už skôr v pretekárskych autách. Inžinieri hľadali riešenie, 
ktoré by udržalo najlepšiu priľnavosť v zákrutách. V tom čase sa do vý‑
voja tohto systému intenzívne zapájal Lotus.

Prvky z uhlíkových vlákien
Pretekárske alebo rely autá musia byť ľahké, ale súčasne odolné. Pre‑

to výrobcovia súbežne s vývojom lepších motorov a zdokonaľovaním 
pruženia hľadajú aj nové materiály. Jedným z  favoritov je uhlíkové 
vlákno. Materiál vynašli v 19. storočí, ale do sveta automobilov sa do‑
stal až v 80. rokoch minulého storočia. Ako prvý ho využil pretekársky 
tím McLaren. Jeho konštruktéri vytvorili prvé auto Formuly 1 s kok‑
pitom vyrobeným z uhlíkového vlákna.

Neskôr začal Jaguar využívať tento materiál aj na trhu s osobnými 
autami. Prvým cestným automobilom vyrobeným výhradne z uhlíko‑
vého vlákna bol XJR-15. Rovnakou cestou sa vybrali aj ďalší výrobco‑
via športových automobilov. Uhlíkové vlákno našlo široké uplatnenie 
pri výrobe karosérií Lexus LFA, Ferrari F50 či Alfa Romeo 4C. Dnes 
ho dokonca nájdeme aj na veku „kufra“ hybridnej Toyoty Prius 
Plug‑in Hybrid.

Sekvenčná automatická prevodovka
Ostaňme pri systémoch prenášania pohonu. Dnes je pri mnohých 

vozidlách s automatickou prevodovkou – najmä tých so športovejším 
charakterom - možné ovládať preradenie prevodových stupňov pomo‑
cou páky pod volantom. Prvým vozidlom, v ktorom vodič preraďoval 
prevodové stupne bez spojky, bolo Porsche 962 z roku 1984.

ABS
Na pretekárskej dráhe sa zrodil aj systém zabraňujúci blokovaniu 

kolies počas brzdenia. Toto riešenie bolo prvýkrát použité v roku 1961 
vo Fergusone P99  – automobile Formuly 1. Vozidlo bolo vybavené 
mechanickým systémom známym z  lietadiel. Na rozšírenie systému 
ABS v dnešnej podobe sme si však museli počkať, kým jeho rozvoj 
neumožnila miniaturizácia počítačov.

Spätné zrkadlo
História spätného zrkadla je tiež spojená s motoristickým športom. 

Objavilo sa v roku 1911 na prvých pretekoch Indianapolis 500. V tých 
časoch posádka pretekárskeho auta pozostávala z  vodiča a  spottera, 
ktorý bol druhým párom očí pretekára a informoval o tom, ako blíz‑
ko sú súperi. Ray Harroun sa rozhodol posadiť do auta sám a  jeho 
partnerom bolo ľahké kompaktné zrkadlo umiestnené nad prístro‑
jovou doskou. Harroun preteky vyhral a spätné zrkadlá veľmi rýchlo 
našli uplatnenie aj v osobných autách. A hoci boli už dávnejšie známe 
z konských povozov, o ich široké využitie sa zaslúžil až motošport.

Napokon aj dnes motoristické športy ovplyvňujú to, ako vnímame 
svet za nami. V mnohých pretekárskych autách sa už niekoľko rokov 
využívajú ako náhrada klasického spätného zrkadla kamery. Výrobco‑
via prenášajú túto technológiu aj do osobných automobilov - robí to 
napríklad Audi, ale aj Toyota. A Lexus vytvoril prvý sériovo vyrábaný 
automobil na svete s digitálnymi bočnými zrkadlami – prvenstvo patrí 
od roku 2018 typu Lexus ES. 

	 -ef-
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Zdroj: ŠKODA AUTO
História



Príbehy menej známych automobilov 
z histórie 125 rokov 

ŠKODA AUTO: Laurin & Klement 
E „Čierna Hora“

Na špecifické nároky poštovej správy hornatého kniežatstva Čierna 
Hora reagovala značka Laurin & Klement sériou poštových auto-
busov, dodávkových automobilov a valníka typu E, prevádzkovaných 
od roku 1908 v pravidelnej linkovej prevádzke. Pri celkovej dĺžke iba 
3690 mm a  šírke 1600 mm prepravili až 12 osôb, respektíve 4,8 m3 
nákladu s hmotnosťou do 900 kg. Príves utiahol ďalších 1500 kg.

    K základom úspešného rozvoja mladoboleslavskej automobilky 
L & K / ŠKODA tradične patrí schopnosť ponúknuť zákazníkom rie‑
šenia doslova „na kľúč“, vychádzajúce v ústrety špecifickým potrebám 
jednotlivých trhov. Príkladom sú úžitkové vozidlá vyvinuté, vyrobené 
a následne prevádzkované spoločnosťou Laurin & Klement v Čiernej 
Hore. Toto juhoeurópske kniežatstvo hľadalo v roku 1907 prevádzko‑
vateľa poštovej automobilovej dopravy, ktorému by na celom štátnom 
území garantovalo výhradné postavenie po dobu nasledujúcich 15 ro‑
kov. Víťazom sa stala česká spoločnosť Laurin & Klement. Od svoj‑
ho vzniku v roku 1895 prešla razantným rozvojom, v uvedenom roku 
1907 už išlo o najväčšiu automobilku vtedajšieho Rakúsko‑Uhorska, 
ktorá 70 % svojho obratu realizovala na zahraničných trhoch. K hlav‑
ným rivalom značky L & K v danom regióne pritom patrili talianske 
automobilky.

 Predmetom zmluvy s čiernohorským ministerstvom vnútra, podpí‑
sanej v  júli 1908, bolo zabezpečenie dopravy poštových zásielok 
a cestujúcich na autobusových linkách Cetinje - Kotor, Cetinje - Pod‑
gorica, Podgorica - Nikšič a Podgorica - Plavnica. Václav Klement, 
generálny riaditeľ spoločnosti L & K, priamo na mieste zistil, že úzke 
cesty s  nespočetnými zákrutami, často malého polomeru, a  hornatý 
charakter terénu s výraznými stúpaniami aj klesaniami vyžadujú vo‑
zidlá špeciálnej konštrukcie.

Základom sa stal osobný a  ľahký úžitkový typ L & K E, vyrábaný 
od roku 1906. Progresívne riešený motor s dvoma blokmi po dvoch 
valcoch v rade dával z objemu 4652 cm3 výkon 35 k (25,7 kW). Typ E 
používal vyspelú "T"-hlavu valcov s rozvodom SV, pričom sacie ven‑
tily sa kvôli účinnejšiemu vyplachovaniu valcov nachádzali na opačnej 
strane bloku motora ako výfukové, boli teda potrebné dva vačkové 
hriadele namiesto obvyklého jedného. K moderným prvkom patrilo 
účinné obežné tlakové mazanie motora namiesto stratového, rozmer‑
ný chladič s ventilátorom a obehovým čerpadlom.

Na vývoji vozidiel pre Čiernu Horu sa v mladoboleslavskej automo‑
bilke významne podieľal ešte len dvadsaťpäťročný konštruktér Fran‑
tišek Kec, nadaný mimoriadne tvorivou invenciou. Výkresová doku‑
mentácia z leta 1908 prezrádza rad nekonvenčných riešení. Napríklad 

Dodávkové vyhotovenie odviezlo až 4,8 m3 / 900 kg zásielok. 
Dvojnápravový príves L & K s vpredu sediacim brzdárom zvýšil 
prepravnú kapacitu súpravy o 1500 kg.

zúženie prednej časti rámu podvozku typu E na iba 700 mm pri roz‑
chode kolies 1300 mm umožnilo výrazne zväčšiť „rajd“ predných kolies 
a prechádzať ostré a úzke zákruty na prvýkrát, bez zastavovania a cúva‑
nia. Veľkú úlohu zohral tiež mimoriadne krátky rázvor náprav 2210 mm 
aj previsy: vpredu 450 mm, vzadu 1030 mm. Pri pozdĺžnom usporiadaní 
motora, kužeľovej spojky s koženým obložením a štvorstupňovej priamo 
radenej prevodovky sa rozvodovka ocitla až 830 mm za zadnými kole‑
sami s dvojmontážou. Poháňala ich dvojica reťazí, ktoré zároveň tlmili 
nežiaduce skrutné nárazy. Drevené kolesá boli osadené plnými gumový‑
mi obručami, takže odpadli problémy s vtedy veľmi častými defektami 
pneumatík.

Pri konvenčnej dispozícii vozidla by jeho celková dĺžka iba 3690 mm 
neúmerne obmedzila priestor pre posádku a náklad. Problém vyriešilo 
umiestnenie krytej kabíny nad motorom, nie až za ním. Laurin & Kle‑
ment E "Čierna Hora", ako model označuje dobová dokumentácia, sa 
tak stal predchodcom súčasných bezkapotových úžitkových vozidiel 
"trambus". Vodič so spolujazdcom sedeli 1680 mm nad zemou. Celková 
výška vozidla síce predstavovala 2820 mm, ale na trasách liniek sa ne‑
nachádzali nízke tunely a  typická rýchlosť 20-30 km/h stabilitu príliš 
neohrozovali.

Od júna do novembra 1908 bolo v  mladoboleslavskej továrni Lau‑
rin & Klement pre túto zahraničnú zákazku vyrobených šesť "omnibu‑
sov", ako sa vtedy hovorilo autobusom, ďalej dva skriňové dodávkové au‑
tomobily a jeden valník typu E s pomenovaním "Čierna Hora". Autobus 
mal kapacitu päť cestujúcich, ktorí sedeli v uzavretej kabíne s dvoma dve‑
rami a štyrmi spúšťacími oknami, oddelene od priestoru pre vodiča a prí‑
padného spolujazdca. V zadnej časti vozidla sa nachádzala uzamknutá 
skriňa s objemom 1,3 m3, určená na prepravu poštových zásielok. Existo‑
vala aj tzv. letná karoséria autobusu, síce so strechou, ale bez presklených 
bočníc a poštovej skrine. Vo väčšej kabíne sa nachádzali dve pozdĺžne la‑
vice pre 5 + 5 sediacich cestujúcich, celková kapacita len 3690 mm dlhé‑
ho vozidla teda vzrástla na 12 osôb! Dodávkové automobily mali objemy 
skrine 4,8 m3 pre náklad s hmotnosťou až 900 kg. Pre prípad zväčšenej 
prepravnej kapacity bola vypravená súprava s dvojprívesom s úžitkovou 
hmotnosťou 1500 kg. Príves krytý plachtou mal svojho brzdára, ktorý 
obsluhoval pomocou vodorovného otočného kolesa mechanickú brzdu 
pôsobiacu na zadné kolesá. Trecie segmenty bŕzd boli z bukového dreva.

Po úspešných prevádzkových skúškach, vykonaných v  Čiernej Hore 
v  januári 1909, počas jarných mesiacov toho istého roka začala pre‑
vádzka na všetkých štyroch objednaných linkách. Posledný kus z  tejto 
"poštovej série", valník, bol z Mladej Boleslavi do Cetinje dodaný v lete 
1909, značke táto zákazka vydobyla znamenité renomé. Špeciály Lau‑
rin & Klement E "Čierna Hora" preukázali veľkú spoľahlivosť a  úžit‑
kovú hodnotu, čo knieža (od roku 1910 kráľ) Čiernohorcov, Nikola I., 
ocenil striebornými medailami pre niekoľko vodičov týchto vozidiel. Ci‑

Päť autobusov a dve dodávkové vozidlá L & K E „Čierna Hora“ 
v serpentíne nad Bokou Kotorskou. Laurin & Klement prevá-
dzkoval pravidelné linky Cetinje – Kotor, Cetinje – Podgorica, 
Podgorica – Nikšič a Podgorica – Plavnica

Mimoriadne kompaktné rozmery (dĺžka 3690 mm, šírka 
1600 mm) zaručili vozidlám L & K skvelú ovládateľnosť 
na úzkych horských cestách so zákrutami malého polomeru

Progresívny štvorvalec L & K E s tlakovým mazaním a čerpa-
dlom chladenia mal objem 4562 cm3 a podľa vyhotovenia 
výkon až 35 k (26 kW). Na fotke verzia pre osobné vozidlo E

ŠKODA AUTO
 bola založená v roku 1895, v období začiatkov automobilu, a je tak jed‑
nou z najstarších automobiliek na svete, 
 v súčasnosti ponúka zákazníkom 9 modelových radov osobných auto‑
mobilov: CITIGO, FABIA, RAPID, SCALA, OCTAVIA, KAROQ, 
KODIAQ, KAMIQ a SUPERB, 
 v roku 2018 dodala zákazníkom celosvetovo viac ako 1,25 milióna vo‑
zidiel, 
 od roku 1991 patrí koncernu Volkswagen, jednému z globálne najúspeš‑
nejších automobilových výrobcov. ŠKODA  AUTO v koncernovom zväzku 
samostatne vyrába a vyvíja popri vozidlách tiež komponenty ako motory 
a prevodovky, 
 prevádzkuje tri výrobné závody v Českej republike; vyrába v Číne, Rusku, 
na Slovensku, v Alžírsku a v Indii, väčšinou prostredníctvom koncernových 
partnerstiev, ďalej tiež na Ukrajine a v Kazachstane v spolupráci s lokálnymi 
partnermi, 
 zamestnáva celosvetovo viac ako 39 000 pracovníkov a je aktívna na viac 
než 100 trhoch,
 v rámci Stratégie 2025 prechádza transformáciou od výrobcu automobi‑
lov k „Simply Clever spoločnosti ponúkajúcej najlepšie riešenie mobility“.

vilnú prevádzku však onedlho ochromila Prvá balkánska vojna (1912 
- 1913), počas ktorej vozidlá L & K úspešne používala čiernohorská 
armáda a Červený kríž. Po skončení bojov sa uplatnili na obnovených 
poštových linkách, ich úspešnú kariéru však prerušila prvá svetová voj‑
na, konkrétne útok Rakúsko‑Uhorska na Čiernu Horu v januári 1916. 
Podľa dostupných informácií sa zrejme nezachoval ani jeden "omni‑
bus", furgon či valník Laurin & Klement E "Čierna Hora".
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   Technologická spoločnosť 3M predstavila novú brúsnu a leš-
tiacu pastu v  jednom, 3M Perfect‑it Famous Finish. Je vyvinutá 
na báze vody a umožňuje zjednotenie laku v jedinom kroku lešte-
nia, čím šetrí podnikom a aj ich zákazníkom čas a peniaze.

Profesionáli z lakovní a autoservisov vedia, koľko práce si po oprave 
defektov na laku vyžaduje konečné doleštenie. Pri každom kroku totiž 
hrozí, že sa niečo môže pokaziť.

Perfect‑it Famous Finish poskytuje efektívne riešenie doleštenia 
povrchu. Spolu s novo vyvinutými brúsnymi systémami Trizact je to 
rýchly spôsob na dokončenie opráv laku. Pracovníci v dielni ju medzi 
ostatnými prípravkami ľahko spoznajú podľa fialového viečka. Rov‑
nakú farbu má aj penový leštiaci kotúč na leštičku určený na použitie 
spolu s pastou. Má špeciálny povrch pre zmenšenie zahrievania laku. 
Pre optimálny výsledok treba nastaviť rýchlosť otáčok medzi 800 až 
1400.

Nová brúsna a leštiaca pasta od 3M nemá žiadnu nepríjemnú vôňu 
a neobsahuje škodlivé látky. Vývojári v 3M ju vytvorili na báze vody, 
takže je šetrná k  zdraviu aj k  životnému prostrediu a  malý obsah 
prchavých organických zlúčenín (VOC).

Malé kamienky, ktorých je na ceste veľa, špeciálne po zime, vedia 
niekedy spôsobiť nemalé ťažkosti. Pri podrobnejšej kontrole možno 
zistiť, že vo väčšine prípadov ide len o jedno až dvojmilimetrové škra‑
bance, ktoré poškodia iba vrchnú vrstvu laku. V takomto prípade stačí 
jednoducho opraviť povrchový náter.

Čistenie: Najprv je potrebné dôsledne umyť danú oblasť a presved‑
čiť sa, či naozaj došlo k poškodeniu laku alebo ide len o povrchové 
zašpinenie alebo napríklad stopy omietky. Poškodené miesto je dobré 
skontrolovať nielen voľným okom, ale aj hmatom, aby sa dala správne 
odhadnúť šírka a hĺbka škrabancov.

Búsenie: Na odstránenie väčších defektov je potrebné siahnuť 
po brúsnych kotúčoch P1500 alebo P2000, na jednoduhé vyhladenie 
povrchu je ideálna dvojica brúsnych kotúčov Trizact, najprv sa zrnitos‑
ťou 3000 a neskôr jemnejšou 8000. Štruktúra Trizact diskov je založe‑
ná na mikroreplikovanej technológii. Špeciálna pyramídová štruktúra 
brúsiva zabezpečí, že pri používaní kotúča je obrusovaný povrch ne‑
ustále v kontakte so stále novými a novými brúsnymi časticami. Dlhšie 
tak vydrží a hlavne prináša rovnomerný výsledok.

Zjednotenie laku v jedinom kroku

Leštenie: Povrch zdrsnený po brúsení dokonale vyhladí práve pasta 
Famous Finish, ktorú treba naniesť na penový leštiaci kotúč. 3M ju 
vyvinulo predovšetkým pre výrobcov automobilov, aby im zabezpečila 
veľkú kvalitu laku aj pri celodennom leštení na linke. Ocenia ju ale aj 
autoopravovne, kde si potrpia na precíznu prácu. Veľký lesk možno 
dosiahnuť už za pár desiatok sekúnd.

Dokončenie: Aby bol po leštení povrch bez prachu, je dobré použiť 
na dočistenie utierku z mikrovlákna. Na záverečnú kontrolu a prípad‑
né odstránenie zvyškov pasty je ideálny Finish Control Spray, ktorý 
zaručí excelentný výsledok celkového leštenia.

Technika 

ŠKODA POPULAR, najpredávanejší prvorepublikový typ mladobo‑
leslavskej značky, rástol od roku 1934 rozmermi karosérie aj zdvihovým 
objemom a výkonom motorov. Vývoj jeho ešte dostupnejšej alternatívy pri‑
pomínajú prototypy ŠKODA SAGITTA z rokov 1936 - 1938 s typickým 
vzduchom chladeným dvojvalcom. Na ne nadviazal sériový model POPU‑
LAR 995 „Liduška" s vodou chladeným štvorvalcom.

V období medzi dvoma svetovými vojnami si kúpu osobného automobilu 
mohli dovoliť iba lepšie situovaní občania Československa, na zahranič‑
ných trhoch to bolo podobne. Domáce vozidlá predražovali relatívne malé 
výrobné série, dopyt navyše oslabovala veľmi vysoká úroveň zdanenia mo‑
toristov. Na jeseň 1929 situáciu ďalej vyostrila svetová hospodárska kríza. 
Automobilka ŠKODA, ktorej základy položili práve pred 125 rokmi Vác‑
lavovia Laurin a Klement v Mladej Boleslavi, však do nej vstupovala dobre 
pripravená. Niekoľko mesiacov pred ňou totiž začala prevádzku v modernej 
továrni s progresívnou pásovou výrobou. Ďalším krokom k ľudovému auto‑
mobilu bol prechod od tradičného podvozku s rebrinovým rámom a tuhými 
nápravami k  odolnému, pritom výrazne ľahšiemu, chrbticovému nosníku 
a k nezávislému zaveseniu kolies. To zlepšilo komfort jazdy a zmenšova‑
lo opotrebenie vozidla. Vývoj úplne novej generácie automobilov ŠKODA 
odštartoval v roku 1932 na detašovanom pracovisku v pražských Letňanoch 
pod vedením Ing. Josefa Zubatého.

Značka ŠKODA vtedy mala bohaté skúsenosti s  radovými, kvapalinou 
chladenými štvortaktnými štvorvalcami, ktoré vyrábala už od roku 1906. 
Napriek tomu sa venovala aj alternatívnym riešeniam. Ing. Zubatý navrhol 
v januári 1933 štvortaktný, vzduchom chladený dvojvalec do V so zdviho‑
vým objemom 750-800 cm3 a výkonom približne 16 k (12 kW). V júni vy‑
šiel prototyp ŠKODA 112 s dvojtaktným pollitrovým jednovalcom pri po‑
háňaných zadných kolesách. Na jeseň bol overovaný i variant so vzduchom 
chladeným štvortaktným vidlicovým dvojvalcom s  objemom 850 cm3. 
Od septembra 1933 Ing.  Zubatý pokračoval s  dvojtaktným dvojvalcom 
typu 222, výsledky však vedenie automobilky nepresvedčili: v októbri 1933 
dostali zelenú štvortaktné motory, vznikol prototyp ŠKODA typ 215 s ra‑
dovým dvojvalcom 804 cm3 a 15 k (11 kW).

Nakoniec ale predsa len vyhrali štvortaktné štvorvalce, optimálne v kul‑
tivovanosti chodu, spoľahlivosti aj úspornosti prevádzky. ŠKODA ich zá‑
kazníkom dokázala ponúknuť za cenu blízku konkurenčným dvojvalcom, 
napriek tomu výrobne boli približne o 650 korún drahšie. Už do októbra 
1932 prebiehali sľubné skúšky prototypov ŠKODA 420 a na jar 1933 ich 
výsledná podoba s pomenovaním Standard úspešne vstúpila na trh. ŠKO‑
DA 420 Standard, aj od februára 1934 vyrábaná Š 418 POPULAR, mali 
„kubatúru“ 902 cm3, v apríli 1934 ponuku doplnila Š 420 POPULAR s pa‑
rametrami 995 cm3 a  22 k  (16 kW). Vďaka efektívnej pásovej technoló‑
gii sa automobilke ŠKODA darilo výrazne zmenšovať ceny pri súčasnom 
zlepšovaní kvality použitých materiálov. Štvormiestny polokabriolet Š 420 
Standard stál v roku 1933 na jeseň 29 800 korún, porovnateľná Š 418 PO‑
PULAR o necelý rok neskôr 18 800 Kč.

POPULAR vrátane uvedených najlacnejších verzií ale postupne narástol 
do štvormetrovej dĺžky, takže uvoľnil priestor v nižšom trhovom segmente 
a úvahy o  skutočne masovej motorizácii prostredníctvom malého vozidla 
s  veľmi ústretovou cenou boli vtedy na programe dňa. Cestu k  sériovej 
podobe takéhoto minivozidla si automobilka ŠKODA otvorila proto‑
typmi SAGITTA s  rázvorom náprav 2100 mm, dĺžkou 3400 mm, šírkou 
1320 mm a výškou 1420 mm.

Dokumentácia v Archíve spoločnosti ŠKODA AUTO neuvádza presný 
dátum, ale podľa radenia v záznamoch spadá projekt SAGITTA do rokov 
1936 – 1938: po úvodnom podvozku, osadenom v apríli 1936 neznámym 
vyhotovením karosérie, nasledovali dva kabriolety, ďalej štyri kupé (líšiace sa 
okrem iného posuvnými alebo spúšťacími sklami vo dverách) a jeden tudor 
so štyrmi plnohodnotnými sedadlami s dispozíciou 2+2. Názov (v preklade 
z latinčiny Strela) odkazoval aj na šíp v znaku automobilky.

Podvozok bol osvedčenej škodováckej koncepcie s  chrbticovým rámom 
a  nezávislým zavesením všetkých kolies, odpružených naprieč uloženými 
pol eliptickými listovými pružinami. Trojstupňová prevodovka tvorila mon‑
tážny celok s  rozvodovkou zadnej nápravy, podobne ako pri modeli PO‑
PULAR. Toto progresívne riešenie „transaxle“ sa v zahraničnej produkcii 
presadilo až o mnoho rokov neskôr, navyše, takpovediac výhradne pri dra‑

ŠKODA SAGITTA  

hých športových a pretekárskych automobiloch. Vodičovi a  spolujazdcom 
vozidiel ŠKODA POPULAR alebo SAGITTA ponúklo riešenie transa‑
xle viac miesta pre nohy, ďalej zlepšilo polohu ťažiska a trakciu. Vzhľadom 
k prašnému charakteru vtedajších ciest a úzkemu rozchodu 1050 mm ne‑
prekážala pri vozidlách SAGITTA absencia diferenciálu, 16-palcové kolesá 
vďaka tomu menej prešmykovali v blate, piesku alebo snehu. Ovládateľnosti 
prospelo presné hrebeňové riadenie, prázdne vozidlo malo navyše hmotnosť 
iba 580 kg a plne obsadené 860 kg. Dosahovalo rýchlosť 70 km/h, priemer‑
ne spotrebovalo asi 5,5 l na 100 km.

Predná kapota otváraná spoločne s maskou uľahčila prístup k pozdĺžne 
uloženému štvortaktnému vidlicovému dvojvalcu SV s objemom 844 cm3 

a výkonom 15 k (11 kW) pri 3000 ot./min. Ten mal pre značku ŠKODA 
veľmi neobvyklé chladenie vzduchom a  nie kvapalinou. Nechýbal tak 
štvorlopatkový ventilátor z hliníkovej zliatiny, skúšobní jazdci sledovali na 
prístrojovej doske pripomínajúcej vozidlá POPULAR dva kapilárové tep‑
lomery so snímačmi za rebrovanými hlavami valcov. Pôvodný karburátor 
Zenith 26 VEH nahradil modernejší Solex BFRH, teraz už so vzduchovým 
filtrom s vložkou v podobe drôtenky zvlhčenej olejom. Štartovanie uľahčo‑
valo predhrievanie sacieho potrubia výfukovými plynmi. SAGITTA mala 
švajčiarsku elektroinštaláciu Scintilla 6 V.

Kupé ŠKODA SAGITTA s hnedou metalízou, ktoré prešlo v dielňach 
mladoboleslavského ŠKODA Múzea náročnou renováciou a  je súčasťou 
stálej expozície, bolo vybavené posuvnými bočnými oknami. Toto dômysel‑
né riešenie sa obišlo bez spúšťacieho mechanizmu, takže umožnilo zväčšiť 
šírku interiéru vo výške lakťov. Ďalšie kupé SAGITTA sa nachádza v depo‑
zitári ŠKODA Múzea. Do sériovej výroby sa toto minivozidlo nedostalo, ale 
aj tak splnilo svoj účel. Rad prvkov, vrátane uloženia motora pozdĺžne pred 
prednou nápravou a odklápania kapoty spoločne s prednou maskou, prevzal 

ŠKODA SAGITTA (1936) s posuvnými okennými sklami je po náročnej renovácii 
v dielňach ŠKODA Múzea vystavená v jeho stálej expozícii. Druhá, o rok mladšia 
SAGITTA z ôsmich vyrobených kusov sa nachádza v depozitári

Štvortaktný vzduchom chladený vidlicový dvojvalec SV pred prednou nápravou je ori-
ginálnou konštrukciou ŠKODA. Z objemu 844 cm3 dával výkon 15 k (11 kW), poháňal 
zadné kolesá. ŠKODA SAGITTA vážiaca iba 580 kg jazdila až 70 km/h

od prototypov SAGITTA sériový model ŠKODA 995 POPULAR „Liduš‑
ka“, vyrábaný od novembra 1938. Ten sa stal skutočným cenovým šlágrom 
automobilky ŠKODA, a to aj keď mal výrobne nákladnejší kvapalinou chla‑
dený štvorvalec 995 cm3 s  výkonom 22 k  (16 kW) a  bol o  400 mm dlhší 
než SAGITTA. Napriek tomu sa podarilo dosiahnuť veľmi priaznivú cenu 
17 300 korún, platnú pri vyzdvihnutí vozidla v továrni (cena nezahŕňala daň 
z obratu). Do roku 1946 vzniklo celkom 1478 „lidušiek“. 	

-ša-
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V minulých číslach časopisu sme písali o infraštruktúre Tatran-
ských elektrických železníc, ktoré nás dovezú do tatranských osád. 
Dnes píšeme niečo o histórii lanovej dopravy v Tatrách.

Obdobie po prvej svetovej vojne prinášalo ľuďom nádej a hospo‑
dárstva európskych krajín sa začali rozvíjať. Podobne tomu bolo aj 
na Slovensku. Po vybudovaní Košicko‑bohumínskej železnice do Po‑
pradu (1871), železnice Studený Potok – Tatranská Lomnica (1895) 
a  tratí Tatranských elektrických železníc v  rokoch 1908 – 1912, ale 
i v súvislosti s rozvojom techniky, sa v 20. rokoch 20. storočia upria‑
mila pozornosť ľudí budujúcich dopravnú infraštruktúru na tatranské 
štíty. Objavila sa vízia výstavby lanovky na Gerlachovský štít, ktorá 
však v tej dobe nebola realizovateľná. O čosi jednoduchší cieľ však bol 
Lomnický štít. A tento cieľ sa podarilo v krátkom časovom intervale 
dosiahnuť.

Predpoklady a východiská visutej lanovej dráhy
Prvý vlak došiel do popradskej stanice 8. decembra 1871, čím sa 

Tatrám otvorili dvere cestovného ruchu. Tatry začali navštevovať masy 
turistov a kúpeľných hostí. Na začiatku 20. storočia sa Tatry stali vy‑
hľadávanou turisticko‑rekreačnou oblasťou. Prvé auto prišlo do Tatier 
v roku 1900 po Ceste Slobody a o dvanásť rokov neskôr prvý auto‑
bus.[2] Hoci turistov a  kúpeľných hostí bol dostatok, výstavba no‑
vých hotelov priťahovala ďalších nových hostí z celej Európy. Tatry si 
boli vedomé potreby výstavby atrakcií, ktoré by sprístupňovali nové 
možnosti turistiky a výhľadov na okolité štíty a krajinu pod Tatrami. 
Jednou z takýchto atrakcií sa javila byť visutá lanovka na niekto‑
rý zo štítov. Ako to už býva, turistické atrakcie sú sezónna záležitosť 
a takáto investícia by mala mať celosezónne využitie, takže sa hľadalo 
aj iné využitie koncovej stanice. Myšlienka vybudovania astronomic‑
kej a meteorologickej stanice sa ukazovala ako najvhodnejšie riešenie, 
ktoré dalo výstavbe lanovky a využitiu koncovej stanice ďalší rozmer.

 

Chronológia výstavby
Ako sme už spomenuli, výstavba lanovky na Gerlach nepripadala 

v úvahu. Po zamietnutí tejto vízie sa pozornosť upriamila na výstav‑
bu lanovky na Lomnický štít. Podarilo sa presadiť návrh vybudovania 
lanovej dráhy v dvoch etapách. Prvá etapa bolo vybudovanie trate la‑
novej dráhy z Tatranskej Lomnice na Skalnaté pleso a v druhej etape 
zo Skalnatého plesa na Lomnický štít.

Veľkým propagátorom tohto riešenia bol Ing. Juraj Országh, ktorý 
bol vtedy riaditeľom Štátnych kúpeľov v Tatranskej Lomnici. Nápad 
sa pozdával aj vedeniu T.E.V.D. (Tatranská elektrická viciálna želez‑
nica).[1,3] Je zrejmé, že sklonové pomery v  priestoroch od stanice 
Štart visutej lanovej dráhy vyššie, ale najmä zo Skalnatého plesa na 
Lomnický štít, neumožňujú použiť iný dopravný prostriedok okrem 
visutej lanovej dráhy. Táto je po každej stránke výhodná. V lese si síce 
vyžaduje výrub trasy, ale na nej sa umiestnia iba podpery, inak zostáva 
prostredie neporušené. Lanová dráha má na trase prakticky bezhlučný 
chod a pri jej prevádzke nevznikajú ani žiadne škodlivé exhaláty. Pre 
výstavbu visutej lanovej dráhy hovorilo i  to, že v  tomto čase už boli 
k dispozícii bohaté skúsenosti s prevádzkovaním takýchto dopravných 
prostriedkov. V zahraničí, v Rakúsku, Švajčiarsku, Taliansku, ale na‑
koniec i doma, veď visutá lanová dráha Janské Lázně - Černá Hora 
bola v prevádzke už od 31. októbra 1928. Existovali aj domáce pod‑
niky, ktoré už mali skúsenosti z výstavby vo vysokohorskom prostredí 
a priemysel bol tiež schopný i ochotný dodať technologické zariadenie 
vyhovujúcej kvality po všetkých stránkach. V roku 1934 bolo s defini‑
tívnou platnosťou rozhodnuté, že Krajina Slovenská (v rámci vtedajšej 
Československej republiky) vybuduje visutú lanovú dráhu z Tatranskej 
Lomnice na Lomnicky štít. Na základe verejnej súťaže z augusta 1935 
bola zákazka v  marci 1936 zadaná spoločnosti František Wiesner, 
strojírny v Chrudimi v Čechách (neskôr Transporta Chrudim). 
Na tejto zákazke sa podieľalo formou subdodávok množstvo strojár‑
skych, stavebných a  elektrotechnických podnikov bývalej Českoslo‑
venskej republiky.[1]

Výstavba prvého úseku Tatranská Lomnica – medzi-
stanica Štart – Skalnaté pleso

V apríli 1936 sa začalo s výstavbou prístupových ciest k údolnej 
stanici v Tatranskej Lomnici (Obr. 2) a k medzistanici Štart (Obr. 5) 
na prvom úseku lanovej dráhy Tatranská Lomnica - Skalnaté ple‑
so. Súčasne bola zameraná trasa lanovky a začalo sa s výrubom lesa. 
V máji 1936 sa začalo s výstavbou budovy údolnej stanice v Tatranskej 
Lomnici. V období marec až august 1937 spoločnosť Wiesner osadi‑
la v údolnej stanici technológiu lanovky: oceľové konštrukcie vedenia 
vozňov, konštrukcie odchyľovacích lanáčov príťažných lán, napínacie 
zariadenie príťažných lán v lanovišti, kotviace bubny nosných lán a iné. 
V októbri už bolo nainštalované ústredné kúrenie a elektrický rozvod 
budovy.[1]

V júli 1936 sa začali stavebné práce na medzistanici Štart (Obr. 5). 
Názov medzistanice je trocha mätúci, ale jeho pôvod je historicky od‑
vodený od štartu pôvodnej bobovej dráhy. V roku 1911 bol postavený 
z Tatranskej Lomnice výťah pre sane a boby, ktorý končil na tomto 
mieste. Odtiaľ potom sane a boby „štartovali“ do Tatranskej Lomnice. 
V budove mala byť napínacia komora nosných lán, reštaurácia a sklad 
pre sane a boby. V tejto budove boli služobné byty správcu lanovej drá‑
hy a strojníka. Práce na medzistanici boli ukončené v lete roku 1938. 
Treba spomenúť, že dopravu materiálu na Štart zabezpečovali tri ná‑
kladné vozidlá - dve s nosnosťou 5 ton a jedno s nosnosťou 3 tony.[1]

Vzhľadom na to, že na Skalnaté pleso už cesta neviedla, bolo nut‑
né vybudovať pomocnú nákladnú lanovú dráhu. No zo začiatku bolo 
predsa len potrebné vyniesť materiál zo Štartu na Skalnaté pleso na 
chrbtoch nosičov. Po trase dlhej 2,5 km s  prevýšením 600 m nosiči 
vyniesli celkom 40 ton dreva, 35 ton štrku a piesku, 5 ton cementu a 7 
ton oceľových konštrukcií. Materiál slúžil na výstavbu ubikácií robot‑
níkov, skladu materiálu a výstavbu nákladnej lanovky. Nákladná lanová 
dráha bola dokončená v auguste 1936. Trasa viedla súbežne s vytýče‑
nou trasou visutej lanovky, stanice i podpery boli drevené. Zvolený bol 
systém s dvoma nosnými a jedným obiehajúcim ťažným lanom. Vozne 
boli odpojiteľné.[1]

Nákladná lanová dráha dokázala za hodinu prepraviť 10 ton mate‑
riálu s maximálnou hmotnosťou 1,5 tony. Od konca mája do začiatku 
júla 1937, teda za 34 dní dokázala lanovka prepraviť asi 16 000 ton 
materiálu.

Výkopy jám základov budovy na Skalnatom plese (Obr. 6) sa za‑
čali v júli 1936. Koncom roka 1936 boli dokončené základy napína‑
cej veže. V priebehu výstavby tejto budovy sa rozhodlo o vybudova‑
ní desiatich hotelových izieb a reštaurácie. Kvôli tomu, že napínacie 
zariadenie ťažných lán druhého úseku nebolo možné na Skalnatom 
plese zapustiť do zeme, musela sa vybudovať napínacia veža. Oceľová 
konštrukcia napínacej veže bola zmontovaná v apríli 1937. V novem‑
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Obr.  1 Staré kabíny visutej lanovky (foto: Dušan Kelo) [8]

bri 1937 spoločnosť Wiesner ukončila montáž oceľových konštrukcií 
a technológie strojného a poháňacieho zariadenia. Byt strojníka, slu‑
žobné miestnosti, turistická jedáleň a  hotel boli sprevádzkované 
do decembra 1938. Vzhľadom na poveternostné podmienky na Skal‑
natom plese išlo o úctyhodný výkon.[1]

 



Obr.  2 Údolná stanica visutej lanovky Tatranská Lomnica (foto: M. Fabian)

Obr.  3  Vyslúžilá kabína lanovky v stanici Tatranská Lomnica
(foto: M. Fabian)

Hlavným staviteľom staničných budov (obr. 2,5,6) podľa uprave‑
ných projektov architekta Dušana Jurkoviča bola spoločnosť Ing. Kar‑
la Marvana z Hradca Králové. Budovy sú postavené z miestnej žuly, 
oceľobetónových a oceľových konštrukcií.

Zároveň so stavbou staničných budov pokračovala výstavba pod‑
pier lanovky a  montáž lán. Elektrickú energiu dodávala Tatranská 
elektrická vicinálna železnica z Popradu. Štyri nosné laná prvého úse‑
ku, každé s hmotnosťou 23 ton, navinuté na bubny, boli na železničnú 
stanicu v  Tatranskej Lomnici dopravené 24. novembra 1936. Laná 
dopravili na Cestu slobody pod údolnou stanicou lanovky.

Na Štarte umiestnili elektrický navijak, od ktorého viedlo mon‑
tážne lano, s pomocou ktorého ťahali z údolnej stanice na Štart nosné 
lano. Po vytiahnutí všetkých štyroch lán na Štart premiestnili navijak 
na Skalnaté pleso a  postupovali rovnako. Laná na Skalnatom plese 
boli, po viac ako mesačnej práci, vytiahnuté 19. júna 1937 a v budo‑
vách uložené na svoje miesto 19. augusta 1937.[1]

 



  05/06/ 2020     www.mot.sk             109108

Po nevyhnutných ďalších montážnych prácach a skúškach bola 
prevádzka lanovky pre verejnosť otvorená 22. decembra 1937.

Lanovka po uvedení prevádzky mala na úseku Tatranská Lom‑
nica  – Štart slúžiť aj na dopravu bobov. Preto na stanici Štart boli 
namontované zvážnice, aby mohli boby, po vyložení z kabíny, spúšťať 
priamo na dráhu. Pre lyžiarov boli kabíny pôvodne vybavené plecho‑
vými košmi na ukladanie lyží, ktoré sa však neosvedčili a boli odstrá‑
nené. Z Tatranskej Lomnice na Skalnaté pleso trvala jazda približne 
20 minút.[3]

So stavebnými prácami sa začalo v auguste 1936, takmer v rovna‑
kom období ako začali práce na prvom úseku. Podmienky boli oveľa 
ťažšie. V týchto nadmorských výškach sa nemohlo rátať so sezónnymi 
prácami, lebo počasie tu býva veľmi nevyspytateľné. Aj v  lete môžu 
klesnúť teploty pod bod mrazu, môže snežiť, hrozia víchrice. V čase 
výstavby tu robotníci a technici pracovali len štyri mesiace v roku – od 
konca júna do začiatku novembra. V ostatných častiach roka mohli 
prichádzať na stavenisko, len keď bolo priaznivé počasie, s horolezec‑
kým výstrojom a s horským vodcom.[1,3]

Prvý výstup robotníkov na Lomnický štít (Obr. 7) sa uskutočnil 
15. júla 1936. Horskí vodcovia označili výstupovú cestu a zabezpečili 
ju 300 metrovým oceľovým lanom, zakotveným do skaly. Lano bolo 
nebezpečné počas búrok. Robotníkov ohrozovali elektrické výboje. 
Aby si robotníci počas výstupu alebo zostupu mohli oddýchnuť, boli 
pre nich vybudované dve kryté odpočívadlá. Od samého začiatku stav‑
by bolo zrejmé, že bude potrebné vybudovať nákladnú lanovú dráhu. 
Najprv však museli robotníci na jej stavbu i na vybudovanie prístrešku 
na vrchole štítu vyniesť materiál. V tomto období robotníci na vrchol 
vyniesli takmer 300 ton dreva, piesku, cementu, ocele a iného materi‑
álu. Zdatným nosičom trval výstup zo Skalnatého plesa na vrchol dve 
hodiny, pričom dokázali vyniesť náklad ťažký 25 – 40 kg. Boli aj takí, 
ktorí túto cestu za deň absolvovali až trikrát.[1,3]

 

Obr.  4 Uloženie nosného a 2 ťažných lán (foto: M. Fabian)

V auguste 1936 na vrchole Lomnického štítu bol ešte sneh. A tak 
stavebné práce mohli začať až v druhej polovici mesiaca a už 26. sep‑
tembra museli byť ukončené. Ako prvý bol vybudovaný prístrešok 
pre robotníkov a po ňom začali budovať nákladnú lanovú dráhu.

Nákladnú lanovku dali do užívania v  júli 1938. Vtedy sa naplno 
rozbehla stavba druhého úseku visutej lanovky. Obslužná lanovka do‑
pravila na štít asi 6000 ton rôzneho materiálu. Počas budovania ob‑
služnej lanovky sa zistilo, že dopravné lano aj po napnutí 8 tonovým 
závažím leží v stene Lomnického štítu na skale. A tak museli postaviť 
drevené podpery i základy pre definitívnu podperu č. 10 novej lanovky 
s čím sa v projekte nerátalo.

Koncom mája 1940 boli vykonané skúšky novej lanovky. V júni 
bolo v budove lanovky dané do užívania ústredné kúrenie. To umož‑
nilo, aby už v októbri 1940 mohla začať pracovať Štátna meteorolo‑
gická stanica. Podľa projektu Ladislava Beisetzera pristavali v rokoch 
1954 – 1955 k vrcholovej stanici merací dom Ústavu experimentálnej 
fyziky a Astronomického ústavu Slovenskej akadémie vied, ktorý opa‑
kuje architektonickú podobu Jurkovičovej stavby. Táto šesťpodlažná 
budova v nadmorskej výške 2621 m je najvyšším obývaným miestom 
na Slovensku.[1,3]



 Obr.  5 Pohľad na medzistanicu Štart (foto: M. Fabian)

Visutá lanová dráha sa mohla v čase sprevádzkovania pýšiť viace‑
rými európskymi prvenstvami:
 jej I. poháňací úsek z Tatranskej Lomnice na Skalnaté pleso bol 

najväčšou vzdialenosťou, akú v  tom čase lanová dráha bez prestupu 
cestujúcich prekonávala;
 jej obidva poháňacie úseky spolu tvorili v tom čase najdlhšiu la‑

novú dráhu vôbec a prekonávali s jediným prestupom cestujúcich 
na Skalnatom plese najväčší výškový rozdiel (1730 metrov);
 II. poháňací úsek Skalnaté pleso - Lomnicky štít sa mohol 

(i napriek nečakanej podpere č. 10) chváliť najväčším voľným rozpä‑
tím nosného lana spomedzi všetkých lanových dráh s jedným nosným 
lanom (vzdialenosť úložnej klznice nosného lana v budove Skalnatého 
plesa po úložnú klznicu podpery č. 10 je 1 744 metrov).

Tieto prvenstvá si tatranská visutá lanová dráha zachovala až 
do polovice päťdesiatych rokov, kedy boli prekonané lanovou dráhou 
Chamonix – Auquille du Midi vo Francúzsku.

Výstavba druhého úseku
Skalnaté pleso – Lomnický štít

 Obr.  6 Kabína v stanici a pohľad na stanicu Skalnaté pleso
(foto: M. Fabian)

 Obr.  7  Kabína druhého úseku visutej lanovky a vrcholová 
stanica Lomnický štít (foto: M. Fabian)

Prevádzka a technické parametre
Z  technických parametrov prvého úseku Tatranská Lomnica - 

Skalnaté pleso hodno spomenúť nasledujúce. Údolná stanica prvého 
úseku lanovej dráhy sa nachádzala v Tatranskej Lomnici v nadmor‑
skej výške 898 m n. m. Medzistanica Štart sa nachádza v nadmor‑
skej výške 1165 m n., M.A. vrcholová stanica na Skalnatom plese je 
v 1764 m n. m. Prevýšenie koncových staníc bolo 866 m. Na prvom 
úseku trate sa nachádzalo celkovo 9 podpier. Kapacita kabíny prvého 
úseku bola 30 cestujúcich. Prevádzková rýchlosť bola 4 m/s. Maximál‑
ny počet prepravovaných osôb v jednom smere bol 78.

Druhý úsek Skalnaté pleso - Lomnický štít mal nasledujúce para‑
metre: Údolná stanica na Skalnatom plese sa nachádza v nadmorskej 
výške 1764 m n. m. Vrcholová stanica na Lomnickom štíte je 
vo výške 2628 m n. m. Tento úsek vykazuje prevýšenie 864 m. Na trati 
sa nachádzala jediná podpera v  skale, tesne pred koncovou stanicou 
na Lomnickom štíte. Kapacita kabíny bola 15 cestujúcich a hodinová 
prepravná kapacita bola 35 osôb. Prevádzková rýchlosť bola totožná 
s rýchlosťou prvého úseku, 4 m/s.
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vyskúšali sME 
Na prvom úseku visutej lanovky 15. septembra 1973 došlo k tra‑

gickej udalosti. V ten deň došlo k pretrhnutiu napínacieho lana nosné‑
ho lana typu Herkules v medzistanici Štart. Toto lano slúžilo od roku 
1953 plných 15 rokov bez výmeny. Konštrukcia typu Herkules bola 
zradná v tom, že aj keď povrch lana pri vizuálnej kontrole vyzeral bez‑
chybne, vnútorná štruktúra lana bola skorodovaná a zapríčinila túto 
nehodu. Kabína č.  l, ktorá bola v  okamihu pretrhnutia napínacieho 
lana na trati asi vo vzdialenosti 120 až 140 metrov od budovy Skal‑
natého plesa, spadla na zem, po prudkom páde sa prevrátila na bok 
a poškodila sa do tej miery, že musela byť zrušená. Pri tejto nehode, 
žiaľ, jedna osoba zahynula a viacero cestujúcich sa zranilo. Táto havária 
urýchlila mnohé veľmi potrebné rekonštrukčné práce na technickom 
zariadení lanovky. Po rekonštrukcii sa lanovka dostala do dobrej tech‑
nickej kondície a spoľahlivo slúžila ďalej.

Neskôr, v osemdesiatych rokoch, sa však stala údržba visutej lanov‑
ky časovo i finančne veľmi náročná a kvôli malej prepravnej kapacite 
sa stala prevádzka na 1. úseku visutej lanovky nerentabilná. V rokoch 
1986 až 1989 došlo k rekonštrukcii druhého úseku Skalnaté pleso - 
Lomnický štít švajčiarskou spoločnosťou Von Roll. Zrekonštruovaný 
úsek bol daný do prevádzky 26. júna 1989, a je stále v prevádzke.

K nutnej rekonštrukcii prvého úseku, ktorá mala nadväzovať na re‑
konštrukciu 2. úseku nikdy nedošlo, chýbali prostriedky na údržbu, 
nedochádzalo k nutnej výmene lán. Začalo sa uvažovať o zrušení pre‑
vádzky prvého úseku. Z dôvodu nedostatočnej technickej spôsobilosti 
v októbri 1999 Štátny dráhový úrad 1. úsek odstavil a vyradil z pre‑
vádzky.

Nesmieme zabudnúť na fakt, že v roku 1968 začala výstavba ka‑
bínkovej lanovky na úseku Tatranská Lomnica - Skalnaté pleso. 
Pri výstavbe tejto lanovej dráhy významne pomáhala „stará“ visutá 
lanovka. Rozhodnutie padlo na štvormiestnu obežnú kabínkovú la‑
novku dvojlanového systému s jedným nosným a jedným ťažným la‑
nom s kapacitou 420 osôb za hodinu. Dodávateľom technológie bola 
spoločnosť Transporta Chrudim. Trať bola sprevádzkovaná v lete roku 
1973. Údolná stanica „novej“ lanovky sa ale nachádzala asi 1 kilometer 
od stanice visutej lanovky smerom na západ, mierne nad zotavovňou 
ROH Morava. Od stanice Štart pokračovala dráha druhého úseku ka‑
bínkovej lanovky paralelne s visutou lanovkou až na Skalnaté pleso. 
(V roku 1995 ju nahradila osobná visutá jednolanová dráha obežného 
systému s odpojiteľnými 4-miestnymi vozňami spoločnosti GIRAK 
Korneuburg (Rakúsko) s prepravnou kapacitou 900 osôb za hodinu.) 
Od roku 1973 do roku 1999 sa dalo na Skalnaté pleso dostať dvoma 
lanovkami.

Poslednú jazdu (už bez cestujúcich) uskutočnili zamestnanci visutej 
lanovky 12. apríla 2005. Táto udalosť je zachytená v  dokumentárnom 
filme Príbeh jednej lanovky od René Zabloudila [4]. Touto rozlúčkovou 
jazdou boli definitívne pochované všetky nádeje na rekonštrukciu tohto 
jedinečného technického diela. Z  jej bývalej trasy sa zachovala údolná 
stanica a prvá podpera v Tatranskej Lomnici a medzistanica Štart. Obe 
budovy sú vystavené nepriazni osudu a počasia. V roku 2016 o chátraní 
budovy natočil zaujímavý dokument Ivan Donoval s názvom Tatranská 
Lomnica - Opustená lanovka [5]. Taktiež odporúčame dokumentárne 
filmy o lanovke z roku 1987 [6] a 1989 [7].

Záver
Popísané jedinečné technické dielo bolo svedectvom technickej vy‑

spelosti slovenských a českých konštruktérov, technikov, architektov, 
stavbárov a robotníkov. Stalo sa atrakciou, ktorú zažil každý, kto navštívil 
Vysoké Tatry. Výlet lanovkou na Skalnaté pleso bol snom každého školá‑
ka, ktorý sa splnil na výlete do Vysokých Tatier. Pri pohľade na chátrajúcu 
údolnú stanicu mnohí z  pamätníkov smutne krútia hlavami ako ľaho‑
stajne sme sa postavili k osudu „starej“ lanovky. Stálo by za zamyslenie 
zavesiť na jediný zachovaný stĺp č. 1 zrekonštruovanú pôvodnú kabínu 
a z údolnej stanice spraviť múzeum lanovej dopravy vo Vysokých a Níz‑
kych Tatrách. Dokumentov a exponátov by sa určite našlo dosť.

Dnes sa na Skalnaté pleso „priamou“ linkou z Tatranskej Lomnice 
nedostaneme. Na medzistanici Štart, musíme opustiť kabínku GIRAK 
alebo sedačku Doppelmayr a pešo prejsť ku stanici jednolanovej dráhy 
obežného systému s odpojiteľnými 15 miestnymi kabínami Doppelmayr. 
Architektonické dielo stavieb údolnej stanice „starej“ lanovky v Tatran‑
skej Lomnici, medzistanice Štart a ešte prevádzkovanej stanice na Skal‑
natom plese druhého úseku lanovky na Lomnický štít je v ostrom kon‑
traste s uniformnými „techno stanicami“ lanovky Doppelmayr. Proste, 
časy sa menia, len spomienky pamätníkov ostávajú…

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

OLTCIT

Kedysi ich po našich cestách jazdilo pomerne dosť. Tak 
ako na všetky autá, aj na Oltcity sa čakalo. Motoristi 
v ňom videli praktické, moderné francúzske auto vyrábané 
v licencii.

 
Ropná kríza v roku 1974 viedla k poklesu predaja nových vozi‑

diel na Západe a Citroën spoločne s ďalšími výrobcami hľadali nové 
trhy. Politický odklon Nicolaea Ceaușescua od Sovietskeho zväzu, 
ktorý začal okupáciou Československa v roku 1968, pritiahol záujem 
západných investorov do Rumunska. Výhodou vybudovania automo‑
bilky tam, okrem malej ceny práce, bola i možnosť dostať sa na spoloč‑
ný trh krajín socialistického tábora (RVHP) bez veľkých dovozných 
daní. Rumuni oslovili viaceré západné automobilky s ponukou vytvoriť 
spoločný podnik, ktorý by sa podieľal technologicky a finančne na vý‑
stavbe novej rumunskej automobilky. Na výzvu zareagovali Citroën, 
Renault a Volkswagen.

 V júli 1976, po trinástich mesiacoch komplikovaných rokovaní s ru‑
munskou vládou, došlo k podpísaniu dohôd, čo viedlo k vytvoreniu 
dvoch nových automobiliek v Rumunsku.

 Dacia bol podnik Renaultu, kde sa spočiatku vyrábal typ R12, 
a Citroën vytvoril spoločný podnik Oltcit. Po skúšobnej sérii vozi‑
diel Citroën Visa, vyrobených v roku 1980, v roku 1981 začala výro‑
ba typu Oltcit s úrovňami výbavy Special a Club.

I keď sa to na prvý pohľad nezdá, ale typy Citroën Visa a Oltcit sú 
úplne rozdielne automobily. Mnohí Oltcit dodnes považujú za licenč‑
ne vyrábaný Citroën Visa. Avšak Oltcit si z  typu VISA požičal len 
základné línie. Zatiaľ čo VISA mala päť dverí, Oltcit bol výhradne 
trojdverovým hatchbackom. Odlišná bola i vnútorná štruktúra karo‑
série, vrátane odlišne navrhnutých pevnostných výstuh. Tie museli byť 
prispôsobené pohonnému mechanizmu a  podvozkovým skupinám 
staršieho Citroënu GS. A práve už nepotrebné prvky výrobnej linky 
typuu GS použili Francúzi v  novopostavenom spoločnom podniku 
Oltcit. Názov Oltcit je zložený z časti slov Oltenia, rumunskej pro‑
vincie, kde podnik vznikol a cit od francúzskej automobilky Citroën.

Ďalší podstatný rozdiel bol aj pod prednou kapotou. Na rozdiel 
od štvortaktných kvapalinou chladených štvorvalcov francúzskej Visy, 
v Oltcitoch bol vzduchom chladený zážihový, štvortaktný štvorvalcový 
motor s protichodným usporiadaním valcov, tzv. boxer.

Oltcit nebol určený len pre krajiny socialistického tábora. Na zápa‑
doeurópskych trhoch sa predával pod menom Citroën Axel, čím sa 
do určitej miery hradil dovoz dovážaných dielcov z Francúzska. Zák‑
lad karosérie tvorila pozdĺžne i priečne vystužená podlahová plošina 
s nosnou kostrou, ku ktorej boli pripevnené boky a strecha. Na tento 
skelet boli priskrutkované predné blatníky, čelná stena, predná kapota, 
bočné dvere a zadná výklopná stena.

Prvé „vzorky“ Oltcitov Club 11R a  11RL sa do Českosloven‑
ska doviezli už v  roku 1984. Ale z  rôznych politicko‑ekonomicko
‑byrokratických dôvodov prvých 6 tisíc kusov s  výbavou Club 11R 
prišlo na konci roka 1987. O  rok neskôr sa doviezlo okolo 13 tisíc 
Oltcitov, z ktorých 2 tisíc bolo s bohatšou výbavou Club11RL. V roku 
1989 už luxusnejšia verzia tvorila viac ako polovicu z 13 tisíc doveze‑
ných vozidiel. Posledných 7000 kusov prišlo v roku 1990. Celkom sa 
tak do Československa doviezlo niečo viac ako 39 tisíc Oltcitov. Ich 
cena bola 69 tisíc korún (Škoda 120L stála 65 630 Kčs a Škoda Favorit 
136L- 84 600 Kčs). Na porovnanie, v roku 1989 bola priemerná mzda 
3170 Kčs.

Motory boli konštruované na olovnatý benzín s väčším oktánovým 
číslom. Pri použití benzínu s menším oktánovým číslom motor strácal 
výkon a mal väčšiu spotrebu. Podľa testu uverejneného vo Světe mo‑
torů bola spotreba 7,3 litra na sto kilometrov pri rýchlosti 90 km/h. 
Bývalí majitelia tvrdili, že ručička palivomera klesala priamo pred oča‑
mi a spotreba 12 litrov na 100 kilometrov nebola žiadna zvláštnosť. 
Aby sa spotreba priblížila jej deklarovanej hodnote, muselo sa jazdiť 
pokojne, s „ľahkou nohou“. Zrýchliť z nuly na 100 km/h trvalo Oltcitu 
17,5 sekúnd a dokázal vyvinúť maximálnu rýchlosť 138 km/h.

 S ukončením výroby typu Axel v roku 1988 odišiel Citroën z Ru‑
munska a  svoj podiel prenechal štátu. Výroba začala klesať a  mzdy 
zamestnancov musel dotovať štát. Dlh narastal a podnik sa dostal 
do vážnych problémov. Vznikol ešte prototyp päťdverového auta Olti‑
na, ale jeho sériová výroba nikdy nezačala. V roku 1994 sa väčšinovým 
vlastníkom stala juhokórejská automobilka Daewoo.

Oltcit tak nenávratne skončil v prepadlisku dejín. 

historické vozidlá 
Rubriku vedie: Ing. Valentín Zbyňovský

►
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Nemuselo to byť zlé auto, ak by sa nevyrábalo v Rumunsku
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Duch extázy alebo familiárne pomenovaná aj Emily, je pravdepodob-
ne najznámejšia automobilová figúrka na svete. Jej autorom je Charles 
Robinson Sykes, a chladiče automobilov Rolls‑Royce zdobí už presne 
sto rokov. Modelom pre túto nádhernú chladičovú figúrku bola mladá 
žena, ktorá bola očarujúco krásna a inteligentná, ale sociálne postavenie 
jej neumožňovalo sa vydať za muža, do ktorého bola zamilovaná.

Je to príbeh Eleanory Velasco Thorntonovej a  Johna Waltera Edward‑Scott‑Montagu, 
ktorý zostal pre okolie tajomstvom viac ako desať rokov.

Lord Montagu bol priekopníkom automobilizmu v Anglicku a od rok 1902 redakto‑
rom časopisu "The Car Illustrate". Eleanor Thorntonová tam pracovala ako sekretárka. 
Ich spoloční priatelia vedeli o ich blízkom vzťahu, ale taktne to prehliadali.

Do okruhu priateľov patril aj sochár Charles R. Sykes. Lord Montagu si u  neho 
objednal chladičovú figúrku pre svoj Rolls‑Royce Silver Ghost. Zakrátko umelec pri‑
niesol lordovi malú sošku mladej ženy vo vlajúcich šatách a s ukazovákom na perách, 
naznačujúc mlčanie. Sochár si ako model vybral Eleanoru Thorntonovú a figúrku po‑
krstil "The Whisper" (Šepkajúca).

Lord Montagu sa rozhodol umiestniť túto figúrku na chladič svojho 
automobilu. Netrvalo dlho a mnohí ďalší nasledovali tento nový mód‑
ny trend skrášľovania ich automobilov. Rolls‑Royce si všimol, že ma‑
jitelia si začali dávať na chladiče ich vozidiel sošky pochybných tvarov, 
nevkusné, niekedy nemorálne, dokonca až vulgárne.

Claude Johnson, vtedajší generálny riaditeľ Rolls‑Royce, zverejnil 
v časopise The Car Illustrate verejnú súťaž na stvárnenie chladičovej 
figúrky pre automobily Rolls Royce. Figúrka mala byť taká, aby odrá‑
žala pôvab a zároveň kvalitu, aké majú automobily Rolls‑Royce. Nie 
je známe, akú úlohu pri výbere zohral lord Montagu, ktorý v tom čase 
viedol časopis The Car Illustrate, alebo Eleanora Thorntonová, ktorá 
predtým pracovala na sekretariáte u Clauda Johnsona, ale za tvorcu 
bol vybraný opäť známy Charles R. Sykes. Vo februári roku 1911 
Sykes predstavil Rolls‑Royceu „Spirit of Ecstazy“. Podobnosť oboch 
maskotov – Šepkajúcej a Ducha extázy, nie je náhodná, keďže model‑
kou pre oba bola slečna Thorntonová.

Od tohto momentu je „The Spirit of Ecstasy“ na každom automobile 
Rolls‑Royce. Každá figúrka je vyrobená technológiou mnoho rokov 
známou ako metóda strateného vosku. Výsledkom tejto metódy bolo, 
že formy sa výrobou neustále deformujú a zároveň vyrábajú nové a tak 
môžeme povedať, že neexistujú dve identické figúrky.

Sykesova asistentka, jeho dcéra Jo, ktorá bola zodpovedná za výrobu 
sošiek Ducha extázy, spomína, že rovnako signatúra vyrytá na pod‑
stavci je unikátna. Sošky sú signované buď "Charles Sykes, February 
1911" alebo "Feb 6, 1911" ale aj "6. 2. 11". Hoci v roku 1948 odlie‑
vanie figúrok prevzal Rolls‑Royce, s takouto signatúrou pokračoval až 
do roku 1951.

V  rokoch 1911 až 1914 figúrky boli postriebrené, a  tak si mnohí 
mysleli, že ide o  strieborný masív - to bol jeden z dôvodov častých 
odcudzení. Menšie verzie sa dnes robia z  lešteného poniklovaného 
hliníka.

V priebehu rokov sa figúrka nepatrne modifikovala. Napríklad sošky 
na automobily Rolls‑Royce vyrábané v americkom závode v Spring‑
fielde sú kvôli bezpečnosti o niečo sklonené. Pôvodná verzia sa dotýka‑
la kapoty a pri jej otvorení nebolo potrebné ju otočiť do strany.

Royce nemal rád na kapote túto „ženskú“, podľa neho to boli len 
módne čačky a namietal, že ruší jasnú líniu vozidla.

Krídla túžby

Začiatkom roku 1910 predstavenstvo Prvej českomorav-
skej továrne na stroje v Prahe sa uznieslo označovať výrob-
ky svojho nového automobilového oddelenia pod menom 
PRAGA, čo je staroslovanský názov mesta Praha.

Autorom prvého loga Pragy bol Ing. Janeček. Prvé logo Pragy 
bol kruh priemeru 65 mm, na vyleštenej mosadzi bol vygraví‑
rovaný a čiernou farbou vyplnený nápis Praga. V tom roku teda 
de facto začala výroba tejto automobilovej značky a pod týmto 
názvom sa prezentovala i na VII. Medzinárodnej výstave auto‑
mobilov v Prahe, konanej v dňoch 27. 3. až 4. 4. 1910. V tom 
roku boli skonštruované i prvé automobily Praga vlastnej kon‑
štrukcie. Išlo o typy 01 a 02, ktorých bolo v tom roku vyrobených 
25 kusov.

Meno Praga
existuje
110 rokov

95 rokov s okrídleným šípom
Pred 95 rokmi sa Laurin a Klement spojili so Škodou Plzeň a od-

vtedy automobily z  Mladej Boleslavi nesú názov Škoda a  logo 
s okrídleným šípom.

Václav Klement, jeden zo zakladateľov fabriky Laurin & Klement, 
hľadal vhodného obchodného partnera už pred prvou svetovou vojnou. 
Udržanie konkurencieschopnosti v  časoch, keď vo svete dochádzalo 
k  masovému rozširovaniu produkcie, si vyžadovali veľké investície. 
V neľahkej povojnovej ekonomickej situácii bolo spojenie s kapitálovo 
silným partnerom jediným východiskom ďalšej existencie.

Najlepším partnerom mala byť spoločnosť, ktorá mala okrem kapitá‑
lu dobrú medzinárodnú reputáciu a súčasne hľadala vhodné rozšírenie 
sortimentu. Takýto partner sa našiel v  zbrojárskom podniku Škoda 
Plzeň, ktorá už vtedy patrila k európskym gigantom.

Uznesením Valného zhromaždenia z  27. júna 1925 fabriky Lau‑
rin & Klement a  Škodových závodov v  Plzni bola dohodnutá fúzia 
oboch spoločností.

Predajná sieť Laurin & Klement prešla pod Plzeň. Od augusta 1925 
sa začali prostredníctvom tejto siete predávať i úžitkové vozidlá Sen‑
tinel. Plzenská Škoda mala automobilové oddelenie už od roku 1919. 
Prevzatím továrne v Mladej Boleslavi získalo na význame. Do Mladej 
Boleslavi bola z Plzne čiastočne prevedená licenčná výroba veľkej re‑
prezentačnej limuzíny Hispano‑Suiza, ktorej predaj si naďalej pone‑
chala Plzeň.

Spojením spoločností nastali okamžite reorganizačné zmeny a prí‑
jímanie nových pracovných síl. Medzi Mladou Boleslavou a Plzňou 
pendlovali vlaky a  nákladné automobily. Do Plzne bolo prenesené 
ťažisko výroby nákladných automobilov, špeciálnych strojov, rovnako 
ako výroba nástrojov, odliatkov a výkovkov. Do Mladej Boleslavi sú‑
stredili montáž všetkých karosérii.

Samostatná spoločnosť L & K  (Laurin a  Klement, továreň auto‑
mobilov v Mladej Boleslavi) bola 29. decembra 1925 vymazaná z ob‑
chodného registra. Jej logo sa však používalo na chladičoch vozidiel 
naďalej a bolo pritom doplnené o okrídlený šíp. Pod novou značkou 

L & K- Škoda ponúkala továreň svojím zákazníkom päť typov osobných 
a po dvoch typoch ľahkých a ťažkých úžitkových automobilov. Obchodne 
najúspešnejším automobilom bol najmenší, typ 110. Mladoboleslavská 
automobilka časom získala istú mieru nezávislosti od svojej materskej 
spoločnosti. Následne začala fungovať pod obchodným menom ASAP 
(Akciová spoločnosť pre automobilový priemysel).

Počas druhej svetovej vojny sa celý koncern Škoda spolu s Brnianskou 
zbrojovkou stali súčasťou Reichswerke Hermann Göring. Vznikla Waf‑
fenunion Škoda‑Brünn. Po vojne, 27. októbra 1945, došlo k znárodneniu 
a rozdeleniu koncernu Škoda. I keď sa viac krát Mladá Boleslav pokúša‑
la obnoviť spoluprácu s Plzeňskou Škodou, štát neuznal potrebu tohto 
spojenia.

Koncom 20. rokov s novou líniou športových typov sa znížila celková 
výška karosérie. Royce hneď rozmýšľal o  znížení výšky alebo veľkosti 
figúrky, pri ktorej by vodiči z nižšie posadených sedadiel a pri užšom čel‑
nom skle mali lepší výhľad. Sykes pohotovo zareagoval a vytvoril kľačiacu 
verziu Ducha extázy pomenovaná Kneeling Lady. Signatúra na podstavci 
„C.Sykes 26. 1. 34“ je odkaz na deň, kedy bola prvá „Kľačiaca“ dokon‑
čená.

S kľačiacou verziou Ducha extázy sa uvažovalo po 2. svetovej vojne pre 
nové typy Silver Wraith a Silver Dawn. Všetky ostatné automobily, vrá‑
tane športových, mali mať figúrku „v stoji“, ale s redukovanou veľkosťou 
v porovnaní s tou pôvodnou.

Zriedkavo, ale správne je označenie figúrky "The Spirit of Ecstasy" 
(Duch extázy). I keď kritici poznamenávajú, že toto označenie dostalo 
v závode v Crewe. Prezývka "Emily" je rozšírená a Američania jej hovo‑
ria "Silver Lady" (strieborná dáma) alebo "Flying Lady" (letiaca dáma).

V roku 1920 sa Rolls‑Royce zúčastnil v Paríži na súťaži o najvýstižnej‑
šiu chladičovú figúrku na svete. Zlatú plaketu získala figúrka The Spirit 
of Ecstasy, ktorá zabezpečila pre Rolls‑Royce prvé miesto. Odvtedy, ak 
si zákazník prial, mohol za príplatok dostať na vozidlo pozlátenú verziu 
figúrky The Spirit of Ecstasy.

Bezpečnostné predpisy v  niektorých krajinách boli kameňom úrazu 
umiestnia sošiek na kapotách vozidiel. Figúrka Duch extázy bola klasi‑
fikovaná ako ostrý, kovový, vyčnievajúci predmet, ktorý pri nehode môže 
spôsobiť smrteľné zranenie. Preto Švajčiari napríklad v druhej polovici 
70. rokov s novým Rolls‑Roycom našli si figúrku Spirit of Ecstasy v od‑
kladacej skrinke. S príchodom typov Silver Spirit a Silver Spur bol prob‑
lém vyriešený. Jednoducho stlačením gombíka na „prístrojovke“ Duch 
extázy sa zasunul pod kapotu.

Žena, ktorá bola modelom pre vytvorenie tejto výnimočnej ozdoby, si 
neužila podobne dlhotrvajúci úspech. Eleanor Thorntonová prišla o ži‑
vot, keď 30. decembra 1915, nemecká ponorka torpédovala pri ostro‑
ve Kréta loď SS Persia, na ktorej cestovala do Indie. Sprevádzala lorda 
Montagu, ktorý tam cestoval, lebo bol poverený prevziať velenie britskej 
správy v Indii.

Všetci si mysleli, že aj on zahynul, ale prežil, o niekoľko dní neskôr 
ho zachránila iná loď. Po návrate do Anglicka si v  novinách prečítal 
nekrológ a informácie o vlastnej smrti. Duch Eleanor Thorntonovej žije 
dodnes v každej figúrke na kapotách automobilov Rolls Royce.

V roku 1980 Audi na autosalóne v Ženeve predstavilo vozidlo s pohonnom 
všetkých štyroch kolies. Bol to prvý typ Audi, ktorý spočiatku v súťažných 
vozidlách, neskôr i v bežných modeloch, mal sériovo pohon štyroch kolies. 
Názov Quattro (štyri) automobilka Audi prevzala z taliančiny - dnes ho už 
automaticky spájame s Audi. Myšlienka zabudovať pohon štyroch kolies 
vznikla v roku 1977 na jednej skúšobnej jazde vo Fínsku.

Podnetom pre takýto pohon mu dal VW Iltis, automobil, ktorý v Audi vy‑
víjali pre armádu Nemeckej spolkovej republiky. Za štyridsať rokov sa Audi 
stalo priekopníkom pohonu 4x4 v osobných automobiloch. Od legendárnej 
pôvodnej technológie quattro cez nespočetné úspechy v motoristickom športe 
až po najnovší stupeň technológie quattro so samozáverným diferenciálom 
s korunovým prevodom, selektívnou reguláciou krútiaceho momentu a špor‑
tovým diferenciálom píše ďalej svoj príbeh úspechu.

Štyridsať rokov AUDI Quattro
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Hodnota nového vozidla klesá 
momentom opustenia areálu pre‑
dajcu. Z pohľadu účtovníctva je vo‑
zidlo po 4 rokoch odpísané, a  jeho 
cena je minimálna.

BMW 3 Compact E36 (1994-2004)
bolo v skutočnosti trojdverové BMW radu 3, približne o 20 cm kratšie 

ako sedan. Natíska sa otázka, prečo už vtedy neprišli s triedou 1.
Tá prišla až v roku 2004.

Dnes ojazdené vozidlá
                      zajtra zberateľské kúsky

Existujú však typy áut, ktorých hodnota po krátkom klesaní sa sta‑
bilizuje, prípadne začne mierne stúpať. Faktory, ktoré robia z bežného 
automobilu objekt zberateľského záujmu, je viacero. Sú to typy vyro‑
bené vo veľkých sériach a pre ich priekopnícky tvar v čase uvedenia na 
trh sa stali hitmi. Potom sú to také, ktoré nezaujali motoristov a pre‑
dalo sa ich len malé množstvo. No a potom sú to automobily, ktoré 
sa stali slávnymi pre ich jednoduchú konštrukciu a malú cenu. Jedno 
majú ale spoločné. Už dnes sú vyhľadávanými klasikami, označovaný‑
mi ako youngtimery (mladé historické vozidlá), a dá sa očakávať, že 
ich ceny nebudú klesať, ale naopak stúpať.

Tu je malý výber automobilov, pri ktorých je predpoklad, že už 
dnes sú, alebo v budúcnosti sa stanú zberateľsky pozoruhodnými mo‑
delmi.

Renault Avantime (2001 – 2003)
Slovnú hračku „pred časom - Avantime“ použil Renault pri svojom  type 

Renault Avantime. Pokrokovým dizajnom  až príliš predbehol dobu, 
možno práve preto sa  vyrobilo sotva 9000 kusov.

A práve preto je už dnes je vyhľadávaným klasikom. 

Toyota RAV4 (1994 -2000)
S týmto typom Toyota odštarovala tzv. mestské offroady. Nie všetky mali 

pohon 4x4, zato mali  zvýšený podvozok a posádke
dávali pocit väčšej bezpečnosti.

Alfa Romeo Spider (1994 – 2005) - už jeho predchodcovia sú legendou. 
Typ po roku 1994 dostal hranatejšiu formu priamo od Pininfarinu.

Dobrý zvuk 240 koňového motora - ako uzavretého kupé tak i otvorené-
ho kabrioletu – prispieva k tomu, že sú to už dnes vyhľadávané modely.

Toyota Celica (1999 – 2002)
V roku 2002 sa po 35 rokoch výroba tohto typu skončila. Odvtedy je na 

zozname hľadaných klasikov. Najmä verzia Celica TS
s mimoriadne veľkým krútiacim momentom a 192-koňovým

1,8-litrovým štvorvalcom.

Opel Speedster (2001 – 2005)
Rüsselsheimská automobilka Opel nepatrila nikdy k producentom

ostrých športových špeciálov, napriek tomu sa o to niekoľkokrát
pokúsila. Opel s pomocou britskej značky Lotus  spoločne uviedli typ 
Opel Speedster. Experiment nesplnil obchodné očakávania, a tak sa 

nakoniec vyrobilo sotva 8 tisíc speedsterov.
A práve preto šikovní zbaretelia ho už dávno majú vo svojich garážach.

 BMW Z3 (1995–2002) 
V roku 1995 mníchovska automobilka BMW priniesla na trh okulaho-
diaci roadster. Nemalou mierou prispel k jeho popularite herec Pierce 

Brosnan, ktorý ako James Bond na ňom jazdil vo filme Zlaté oko.
V auguste roku 1998 roadster doplnilo kombi-kupé. Pre niekoho malo 
kontroverzný dizajn, pre iných haleluja. Uzatvorená verzia sa predávala 

len so šesťvalcovým motorom. Zatiaľ čo ceny roadstrov
sú pod 10 tisíc eur, kupé sú až raz tak drahé. 

Audi TT (1998 -2006)
Jeho nástup bol veľkolepý.  Nielen dizajn, ale aj niekoľko medializova-

ných smrteľných  nehôd polarizovalo motoristickú spoločnosť.  Pomerne 
úzky podvozok mal tendenciu pri vyšších rýchlostiach sa v zákrutách 

správať od neutrálneho až k pretáčavosti.
Reakciou automobilky Audi bolo pridanie spojleru.  

Mazda MX 5 (1989 – 1998)
V čase jej nástupu trh s roadstrami patril britským a talianskym znač-

kám. Spoľahlivá technika, výhodna cena a vydarený dizajn
urobili z tohto auta mobilu legendu, ktorá žije v jeho nasledujúcich 

generáciách dodnes. MX-5 nie je vôbec lacný automobil a aj s väčším 
počtom kilometrov patrí k hľadaným klasikom.

Subaru SVX: (1991 – 1997)
Taliansky dizajn, japonský hi-tech. Model  SVX - luxusné kupé

s ponom všetkých kolies  a šesťvalcovým „boxer“
motorom je tajným tipom pre znalcov, ktorí si potrpia na imidž. 

 ◄ Fiat Barchetta: (1995 – 2005) La dolce vita!
Vychutnávať si sladký život na vlastnej lodičke ponúka cenovo dostupný 
kabriolet. Barchetta (lodička) technicky vychádza z konvenčného typu 

Punto a je reakciou Fiata na Mazdu MX-5.
Štvorvalcový, 1,8-litrový motor  produkuje 131 koní,

čo pre tak ľahké autíčko je až-až.  

Saab 9-3 Cabriolet: (2003 -2007)
I keď technika pochádza z typu Opel Vectra, otvorená verzia,

najmä pre pekný dizajn kabrioletu, je dobrou voľbou. Najmä po tom,
čo automobilka Saab ukončila výrobu, sa odrazu stal nostalgickým 

klasikom. Podľa možnosti kúpiť od prvého majiteľa. 

Škoda Felicia Fun  (1997 – 2000)
dvojmiestny pick-up pre zábavu vyrábala „škodovka“ len tri roky.
Za ten čas ich bolo vyrobených len 4216 kusov. Pôvodne sa ani

nepočítalo s predajom na domácom trhu. Modelom pre mladých chcel 
výrobca  spropagovať značku najmä v zahraničí.

Preto skúste hľadať tam.

Volvo 850T-5R, R (1995 -1997)
Volvo  850 bolo prelomovým typom tejto švédskej značky. Písmená T a R 
sú modely pre tých, ktorí očakávajú od Volva okrem pevnosti a bezpeč-

nosti aj rýchlosť. Ich mimoriadne silné päťvalcové motory vznikali
v spolupráci s Porsche.

Väčší počet najazdených kilometrov - žiadne obavy. Je to Volvo.
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PRVÝ MOTOCYKEL, OSOBNÝ
A NÁKLADNÝ AUTOMOBIL, I GARÁŽ…
V novembri 1885 sa na trojkilometrovej ceste z Cannstattu do Untertür‑
kheimu (D) objavilo nevídané: Reitwagen! Prvý motocykel! Konštruktéri? 
G. Daimler (1834-1900) a W. Maybach (1846-1929) - mal drevený rám 
i kolesá (popri veľkom vpredu/vzadu aj v strede dve menšie bočné, pomoc‑
né (rozchod 550 mm)  – kvôli rovnováhe. Jednomiestny stroj s  motorom 
uprostred (pod sed/ad/lom potiahnutom kožou pred zadnou nápravou; 
malý štvortaktný motor s výkonom pol konskej sily/0,4 kW, max. rýchlosť 
12 km/h. Rozvor náprav 1030 mm, vonkajšie rozmery: dĺžka 1680 mm, šír‑

ka 610 mm, výška 1040 mm – pohotovostná hmotnosť 90 kg. Vpredu/vzadu 
žiadne odpruženie; vpredu žiadna brzda, vzadu trecia, s klátikom. Mimocho‑
dom: v onom novembri 1885 na Daimlerovom Reitwagene nesedel samotný 
konštruktér, Herr Gottlieb, ale jeho syn Adolf… Zato vôbec prvý automobil 
v histórii, patentovanú trojkoliesku C. Benza (1844 - 1929) z roku 1886 šo‑
férovala už aj žena! Manželka Bertha Benz/ová (nemýliť si ju s Tlstou Ber‑
tou – to bolo delo…) – z Cannstattu do Untertüerkheimu a späť. BUSCH 
trojkoliesku v M 1:87/H0 ponúka už roky (najnovší variant je z roku 2020), 

no čuduj sa svet, ich syn sa pri nej neobjavil dodnes… A pritom behával 
mame pri jej jazdení pre petrolej do lekárne – tatko totiž na trojkoliesku 
namontoval primalú nádrž na pohonnú látku… A konečne: je tu v M 1:87/
H0 aj model prvého Benzovho patentovaného štvorkolesového automobilu 
z roku 1893 - BENZ Victoria/Víťazstvo. Meno dostal kvôli “zhode šťast‑
ných okolostí” - akých nevieme. Čo vieme je, že C.Benz po Viktórii už svo‑
jim autám mená nedával – rozlišoval ich podľa výkonov motorov. Pribudol 
aj prvý nákladný automobil (1896) – Daimlerov. Jeho minimodel už pred 
rokmi ponúkala “spoločnosť s najkrajšími figúrkami na svete”, PREISER – 
z jej ponuky vypadol. Škoda!). Model BUSCH je nemenej atraktívny: pred‑
loha mala premiéru 1. októbra 1896 (objednávka číslo 84 od British Motor 
Syndicate, London). Aby aj Briti videli, že jej motor s výkonom 6 k/4,4 kW 
je rovno pod sedadlom vodiča, vozidlo jazdí aj dozadu – a pri jazde vpred 
zdolá stúpanie až 12%! Novinka BUSCH má o čosi viac detailov na pod‑
vozku ako mal model PREISER - čo je to (zelené) vzadu, sme si na Spie‑
lwarenmesse 2020 nestihli uvedomiť… pri tisícoch hračiek i modelov! No 
prvá garáž na svete (pre Viktóriu) nám neunikla: je zo stavebnice v M 1:87/
H0 – podľa originálu v Ladenburgu (D), v tamojšom idylickom parku – aj 
so študovňou C. Benza na poschodí. Rozmery modelu: 70x70 mm, výška 
112 mm – s múrom 96x6 mm vysokým 56 mm. BUSCH prináša aj 42 mm 
vysoký pomník C. Benza z roku 1958 – predloha je od roku 1963 v juhozá‑
padnej časti Karlsruhe, v Beiertheimer Allee. K sérii patrí aj (z každej strany 
iná) vila rodiny Benzovcov z roku 1905 (190 x 94 x122 mm. 0sobne nás viac 
zaujala stavebnica robotníckeho domu podľa originálu z rýnsko‑pfalzkého 

Ing. Štefan ŠTRAUCH       Foto: archív  The World en miniature a  Branislav Koubek
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“Miniatúrne návraty”
ku koreňom automobilizmu v M 1:87/
H0? Ak ide o značku BUSCH (D) žiadny 
zázrak! Veď aj katalóg noviniek BUSCH 
2020 má 48 strán A4 –  s  modelmi autíčok  
a modelového príslušenstva...

Wormsu, pretože takéto “lacné domy pre dobro robotníkov” v  tamojšej ro‑
botníckej štvrti stavala už vtedy na to založená stavebná spoločnosť! (Pomník 
aj pre ňu! Akurát dnes, kedy sa u nás rodí nová, vraj už naozaj demokratická 
vláda – sporiac sa o nové nájomné domy skôr, ako stihla byť vôbec ustanovená). 
A hoci ďalšie novinky BUSCH 2020 z oboch oblastí (modely automobilov 
a modelové svety) sa dajú z priestorových dôvodov predstaviť len vďaka obráz‑
kom s krátkym textom - o dvoch čosi viac: aby aj humor žil! Prvou je 207 x 96 
x 183 mm veľký model v M 1:87/H0 “Königshalle” z kláštorného areálu Klos‑
ter Lorsch na juhohessenskej Bergstrasse (www.kloster‑lorsch), zaradený do 
svetového kultúrneho dedičstva UNESCO… “Kráľovská hala”? Nuž… dnes 
nevie nikto, na čo vlastne slúžila… Ký div: dodnes najstaršia predloha modelu 
BUSCH pochádza ešte z karolínskych čias… (obdobia vlády Karola Veľké‑
ho 742/814). Veľa z toho neostalo, zrenovovali však aj časť ochranného múru 
kláštora - dlhú pol kilometra, vysokú 3 – 4 m. Vhodný model aj pre diorámu či 
koľajisko - ak vieme, že PREISER i BUSCH náš svet už obohatili aj o figúrky 
psov rôznych rás, ktoré možno situovať aj pozdĺž tohto múru na zelenom tráv‑
niku - isteže, vzorne (po)kosenom: aby tam zanechávali aj vlastné pozdravy. 
Druhá historická rarita BUSCH v  rovnakej mierke? Netradičná železničná 
stanica Bad Bentheim (D) - po renovácii toho, čo z pôvodnej zostalo – jej 
hlavná časť. Vraj obzvlášť očarujúci je tu kontrast na strane nástupiska – zmes 
tehlového múra s hradbovou drevenou kostrou - z ktorej mnoho nevidno… 

A pointa tu?
Keď staničku dnes súkromnej dolnosaskej železničnej spoločnosti “Bentheimerská 
železnica AG” takto reštaurovali (pridajúc aj moderné veľkoplošné presklenie 
z oboch strán), zistilo sa, že vďaka chybným prepočtom i plánovaniu (a blokova‑
ným dverám…) by sa cestujúci na nástupisko mohli dostať… preliezaním jedného 
z okien. Ani sa nečudujem, že pred rokmi, neďaleko našej dedovizne v Iliašovciach 
- v Kurimanoch pri Levoči - sa zrútila časť rozostavanej diaľnice skôr, ako onen 
krátky úsek dokončili. Žiaľ, nie bez ľudských obetí… Ešteže nám “VYSVETLILI” 
aspoň to, že pre ten záhadný spletenec firiem, ktoré to údajne stavali, prepočet ro‑
bila akási inžinierka… v Nemecku. No kým “kauza Bad Bentheim” na prahu Ho‑
landska vyvolávala úsmevy na mnohých tvárach, u nás doma nikomu do smiechu 
nebolo - a dodnes nie je! Nielen preto, že celá diaľnica ani po rokoch dokončená nie 
je - rok čo rok jej “dokončovanie” stojí nás všetkých viac a viac… Prečo? Prezradí 
internet – no pozor, ak máte len… vysoký tlak! Radšej sa pozrite aj ďalšie novinky 
BUSCH 2020 - krátke texty pri nich čo-to dopovedia.

 Prvá garáž na svete (v pozadí). C.Benz v nej mal prvý štvorkolesový auto-
mobil Benz-Victoria/1893

▲ Lodné modelárstvo v M 1:87/H0? Vďaka pod hladinou 
skrytej transmisii s elektromotorčekom – v pohybe!

▲ Vila C.Benza z roku 1905 – čuduj sa svet: z každej 
strany iná... 

▲ Uveríte? Robotnícke domy z konca 19. storočia – 
boli lacné, pekné, aj dobré

◄ Daimlerov drevený “Reit-
wagen” - prvý jazdiaci motocykel 
na svete (1885) 

 Prvý štvorkolesový patento-
vaný “motorový voz” na svete – 
Benz Victoria (1893)

◄ Bertha Benz/ová na prvom 
automobile na svete, patentova-
nej trojkolieske manžela C.Ben-
za (1886)

 Daimlerov nákladný automo-
bil z roku 1896 – prvý na svete!

◄ Vinohradnícky domček z Bern-
heimu na hessenskej Bergstrasse (D)

 That´s Amerika! Neobývaný dom, 
polícia...  ako z US TV kanála Disco-
very Investigation: hľadá sa (ďalšia) 
mŕtvola...

▲ Vôňa jesene: Piaggio Ape 50 ponúka BUSCH roky – 
nový lak a kvalitná tampónová potlač presvedčia opäť!

▲ Traktor Fortschritt ZT 303/1984 (predloha z bývalej 
NDR) v M 1:87/H0

◄  Zo série “Manufaktúrne modely”/M 1:43: motor na 
ťažký olej - Bulldog “Lanz” v drevenej prepravnej debne 

▲ Ford Transit Custom s vysokou strechou/2012 - malý transportér známy aj ako Ford 
Tourneo Custom –  2013 “Van of the Year”

▲ Nové modely kuriérskych áut - VW 
181/1970. (Kariéru začali ako terénne vozi-
dlá Bundeswehru “Lückenbüser”/Náhrad-
ník – základ: VW Chrobák (VW Typ 82/Ku-
belwagen/Kýbeľ - pre II. svetovú vojnu…)

◄ Ako  päťdesiatročná mladica s dobrým 
mejkapom: UAZ 469/1972 vo farbách THW 
Bayern

 Z US-série (lacných) kovových “angličá-
kov” v M 1:87/H0 (značka: Oxford): Cadillac 
Sedan Deville/1961

 Reedícia!
Dioráma tehelne – tu
na ploche štvorcového metra; 
odteraz sú v ponuke jej
tri budovy opäť:
lisovňa, sušiareň, kruhová 
pec – s oválom úzkorozchod-
nej železničky
(rozchod 6,5mm stačí plocha 
50 x 30 cm)
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CMC MERCEDES-BENZ 600 PULLMAN (1963/1981)

– A OČAKÁVANÉ  VARIANTY (V M 1:18)

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

skvelá!  (Na porovnanie: Mercedes 450 SEL 6.9, najdrahší z triedy S, stál 78 
960 DM/95 269 euro). Zákazníci? Kým západonemecká vláda či mystik pápež 
Pavol VI. (1897-1978 – pápežom bol 1963/1978), mali tento luxus na kolesách 
(podľa vkusu najkonzervatívnejších) od koncernu Daimler-Benz AG kosten-
los/zadarmo, onen architekt z USA, ktorý si ho objednal ako prvý, ho dostal 
ako prvý –  po zaplatení. Platili aj hlavy štátov – za štátne peniaze. V zozname 
platiacich bola aj hollywoodska diva mnohých tvárí E.Taylor (1932-2011) - od 
Skrotenia zlej ženy po Kleopatru, kde to roztáčala tak, že sa hneď na začiatku 
nechala pred Ceasarom vyklopiť zo zvinutého tepicha, neskôr sa s ich synom 
Kaiserionom otŕčala už nielen v Egypte, ale aj v samotnom Ríme! A keď odtiaľ 
musela ujsť, lebo Ceasara vlastní  zavraždili; vrátila sa do  Egypta  – zviesť aj 
Antónia, ktorého tam vyslal Rím - aby urobil poriadok aj s ňou. Neurobil - aj 
on bol na ňu prikrátky... E.T. bola  milovníčkou svadieb aj v súkromí: vydala sa 
8x, 2x za toho istého – kolegu R. Burtona. Žeby už stratila prehľad... či si  len 
ešte čosi potrebovala overiť?  Nechýbali ani spevák J. Lennon z Beatles (neskôr 
auto predal kolegovi G. Harrisonovi), úžasný “ruský” bas i herec Ivan Rebroff 
(alias Nemec H.R.Rippert (1931/2008) spievajúci osvedčené ruské trháky so 
správnym ruským prízvukom, spevák E.Presley (1935/1977), dirigent H. von 
Karajan (1908/1989), vtedy najbohatší muž sveta A. Onassis (1906/1975), 
francúzska tvorkyňa módy C. Chanel (1883/1971) i ďalší... Lebo im išlo o 
vlastnú slávu a nielen o blaho ich ľudu... Takže “veľ kú limuzínu” zo Západného 
Nemecka mal aj iránsky šach M. R. Pahlaví (1919/1980), severokórejský Kim 
Il-sung (1901/1989), japonský cisár Hirohito (1901/1989), sovietsky L. Brež-
nev (1906/1982)… a ďalší im podobní sa na nej vozili aj v Egypte, Alžírsku, 
Ghane, Jordánsku, Kambodži. Kube, Rakúsku, Turecku… (Brežnevova z roku 
1966 bola v roku 2008 nútene vydražená daňovým úradom v Postdame/bývalej 
NDR – za 103 600 Euro – nový majiteľ  zostal radšej anonymný. Vlastnil ju aj 
kolumbijský narkobarón Pablo Escobar (1949/1993), kartel ktorého dodával 
do USA 80 % vtedy a tam exportovaného kokaínu… Všetci sú už dávno R.I.P. 
(requiescat in pace/odpočívaj v pokoji) – až na Jay Leno-a (r. 1950), svetozná-
meho amerického komika a TV-moderátora, ktorý vo svete preslávil aj české-

ho prezidenta V. Klausa (r.1941) - keď ho predvádzal, ako  na štátnej návšteve v 
Čile, “nenápadne a rafinovane” privatizuje domácim ich, pre neho osobne v danej 
chvíli očividne neodolateľné - krásne plniace pero! Hneď potom, čo ním aj tam 
čosi podpísal… podobne, ako u nás ním samotným v tichosti pozmenenú,  kupó-
novú privatizáciu – ešte v bývalej Československej republike. V originále sme i to 
v TV videli aj u nás doma! Čo už: svetská sláva, poľná tráva… nielen pre pasúci 
sa dobytok. A vidíte: dnes aj túto krásu (v M 1:18) môžete mať doma i vy! Ak si 
v hlinenom prasati  našetríte raz... necelú tisícku euro. Ak nie, potešte sa aspoň 
priloženými obrázkami a… snívajte! Možno z toho budete mať tak i viac… Čím 
všetkým sa model CMC v M 1:18  pýši? Ide o ručne montovaný, kovový, precízny 
automobilový šperk en miniature z vyše 1230 jednotlivých dielcov! Podľa typu 
(limuzína, limuzína Pullman, Landaulet) môže mať dva-tri páry i vami otvára-
ných dverí – s kľučkami zvonka, ako pri predlohe. Kryt nad motorom i kufrom 
sa dá dvíhať magnetickým držiakom, ozdobné puklice kolies vyberať z priloženej 
nerezovej skrinky na náradie rovnako. Aj detailné zobrazenie pohonnej jednotky 
a všetkých pomocných agregátov ohromuje – je toto v miniformáte vôbec mož-
né? A to detailné prepracovanie aj kolies (so spicami “tenkými ako vlas” z naj-
ušľachtilejšej ocele – vrátane rezervy v časti batožinového priestoru)! Čo platí aj 
pri podvozku a pomocnom ráme na upevnenie motora... Interiér? Je tam  všetko 
tak, ako pri predlohe - vrátane najjemnejšieho koženého a velúrového čalúnenia 
– a všetkých ozdôb zo vzácnych druhov dreva. Isteže: aj stredný sedací systém je 
funkčný (pri predlohe stačí stlačiť gombík a otočí sa o 90°) - rovnako aj stredná 
lakťová opierka; slnečné clony sú pohyblivé, funkčná je aj posuvná časť strechy... 
Kto rád demontuje kolesá, môže: majú 5-otvorové skrutkové spojenie a magne-
ticky pridržiavané ozdobné kryty kolies. Nechýba stredová oddeľovacia stena, 
záclony, vysúvateľná teleskopická anténa, detaily  na predných blatníkoch (pre 
štandardu: môže byť na nej hoci aj Mickey Mouse… či váš potomok, Obrázky s 
textami i tu čo-to dopovedia, texty pri nich  takisto. Ešte viac sa nájde vo Wikipé-
dii, či na stránkach  www.cmc.-modelcars.de. Príjemný deň! - dnes, aj nabudúce... 
(Čo a ako na modeli funguje, je v priloženom návode – názorne rozkreslené na 13 
obrázkoch – aby sa mohol každý pohrať ešte viac!

 Pohľad cez otvorené dvere do interiéru vpre-
du: všetko presne tak, ako na predlohe! Čalúnené 
pravou kožou a  velúrom, dozdobené vzácnymi 
drevinami – aj v M 1:18/CMC!

svet v miniatúre

Musel to byť, a v svojej dobe jeho predloha aj bola a dodnes ostala 
– superlatívom luxusného automobilu! Čo od roku 2020 platí  aj 
o jeho modeli CMC v M 1:18 -  aj s jeho budúcimi variantmi...  

◄ Prvý variant

“Veľkého mercedesu”, legendárne repre-
zentačné (nielen vládne( vozidlo BRD/NSR 
(1963/1981). CMC  “čiernym lakom”  (neli-
mitovaná séria) – limuzínou Mercedes-Benz 
600 Pullman oslavuje (aj) svoje 25. narode-
niny (2020). Celokovový, ručne (pinzetou!) 
zmontovaný model v M 1:18  z vyše 1230 diel-
cov najvyššej  kvality (z rôznych materiálov) 
–  je po posledný detail zhodný s predlohou 
–  opticky určite!

Už dávno automobilový vetetán, kedysi vozidlo najvyššej triedy (i ľudskej ješit-
nosti a márnivoti...) - s najvyšou dobovou štýlovosťou, perfektnosťou a spoľah-
livosťou! Exkluzivita bez konkurencie, jedinečnosť plná najnovších špičkových 
technológií vyrábaná ručne – pre maximálne pohodlie! Zrejme najzaujímavej-
ším na tomto aute bolo jeho nezávislé pneumatické odpruženie (so vzducho-
vým čerpadlom pod kapotou). Na centrálny hydraulický systém bolo pripojené 
aj nastavovanie polohy sedadiel, posilovače riadenia, zámky na dverách – len 
zvonka. Ký div, že aj najnovší (a najväčší) špičkový model v M 1:18 podľa jeho 
predlôh vyvíjala aj nemecko-čínska spoločnosť CMC dva roky (2018 - 2019)! 
Výsledok bol na  Spielwarenmesse 2020, kde  CMC oslávila už štvrťstoročie 
svojej svetovo bezkonkurenčnej existencie! Všetko ale začalo už v polovici 50. 
rokov 20. storočia, keď vtedajší vedúci konštruktér koncernu Daimler-Benz, 
Fritz Nallinger (1898/1984), dostal nápad vyvinúť osobné vozidlo “aké tu ešte 
nebolo” - a to “na špičke technicky uskutočniteľného!” Už v roku 1960 bola zná-
ma jeho podoba, v septembri 1963 na IAA vo Frankfurte n/M aj premiéra – 
dva týždne po tom, čo tucet pozvaných novinárov z celého sveta  nad novinkou 
Mercedes “W 100” (firemné označenie), alias Mercedes-Benz 600 zajasal…
Vyrábal sa ručne v rokoch 1963/1981 čoby najluxusnejše európske vozidlo naj-
vyššej triedy, a to s rozvorom kratším (4-dverový sedan, resp. 4-dverový sedan 
s oknom oddeľujúcim vodiča a cestujúcich), i dlhším (4-dverový Pullman, pre-
dĺžená limuzína s ďalšími spätne situovanými sedadlami, resp. ako 6-dverová 
limuzína Pullman) s verziami  karosérií: limuzína, Pullman-limuzína a Lan-
daulet - čomu zodpovedali aj jeho dĺžky od 5540 do 6240 mm (šírka 1950 mm, 
výška 1485 mm) i rázvor 3200 až 3900 mm. Hmotnosť prázdneho vozidla bez 
vodiča 2500/3350 kg, celková hmotnosť 2990/3280 kg, obsah palivovej nádrže 

112 l (s 19 l rezervou). Poháňal ho vlastný vidlicový zážihový V8 M-B 100 mo-
tor 6332 cm3 s výkonom 300 k/184 kW: max. rýchlosť 205 (200) km/h, spotreba 
paliva (nekresťanská) 26,8 l na 100 km. Vyrobilo sa 2190 vozidiel typu 600 a 487 
vozidiel vrcholového radu Pullmann – pre hlavy štátov, ktorým išlo – ako inak 
– len o blaho ich národov. No aj pre súkromné osoby, ktoré nemuseli žiť z tabuľ-
kových platov... Ceny? V auguste 1964 stála základná  verzia 56 500 DM- očis-
tené od inflácie, dnes 121 337 euro (limuzína 600: 5/6 sedadiel, 4 dvere: 144 032 
DM/173 781 euro, dlhý Pullmann 7-8 sedadiel, 4 dvere: 165 424 DM/199 591 
euro, ešte dlhší, 7-8 sedadiel, 6 dverí: 175 392 DM/211 618 euro. Pretože pápež 
(v poradí už 262. - Pavol VI.) sa osobne v peniazoch netopil, dostal ho za vati-
kánsku valutu (t.j. zadarmo), západonemecká vláda takisto… Pre automobilku po 
stránke finančnej to bola stratová investícia, po stránke propagácie značky však 

Jeden z dnes už ponúkaných (zatiaľ na objednávku – limi-
tovaná séria) “zaručene nóbl-lakov”... Vyrábať sa bude  bez 
posuvnej časti strechy, no i s ňou (prší - neprší, padajú ľadové 
krúpy –  či je tam už pridusno..?) 

KONRAD, LUDWIG, A ICH HOSPODÁRSKY ZÁZRAK
- Nuž Ludwig, náš povojnový hospodársky zázrak 

sa stáva v Európe realitou…
- “Ja”, Konrad; no občas mám zlé sny… preto tá 
cigara: všetko tam funguje stlačením gombíka.

Čo ale, ak mu centrálny hydraulický systém zlyhá,
a my všetci – no hlavne my dvaja - tam ostaneme 
len tak: bez kľučiek na všetkých dverách znútra..?

Opticky do posledného detailu 
identický s predlohou je aj 

motor “Veľkého mercedesu”
- z oboch strán.

Kedy  sa v M 1:18 objaví
samostatne v osobitnej

vitrínke tak, ako je u CMC 
zvykom?

Čestné slovo! Žiadny originál predlohy Mercedes-Benz 600 Pullman 
-  “iba” jej model CMC v M 1:18!

 Perfektné miniatúrne zobrazenie časti
(inak celého!) podvozku: jeho  predná časť s pred-
nou osou a prevodovkou 

 Istý americký priemyselník si v 60. rokoch ob-
jednal “v bielom laku” hneď dva kusy verzie Pull-
man: s krátkym i dlhým rázvorom kolies. S tým, že 
“raz” musia byť oba prevezené späť do Nemecka... 
čoby perly medzi automobilovými veteránmi! Stalo 
sa: odvtedy nesú oba prívlastok “Biela labuť”

S nápadným lakom si svojho “Červeného baróna” objednal v roku 1972 
americký autor komiksov Ch.M. Schulz “Sparky”/”Iskrivý” (1922/2000) – 
na štandardách na predných blatníkoch figurovali…  jeho kreslené figúrky. 

(Vozidlo neskôr získal prominentný majiteľ siete hotelov v USA) 

Mercedes-Benz 600 Pullman “King of Rock´n Roll” z roku 1969 – v nečaka-
ne nebeských farbách metalízy (jeho prvý majiteľ predsa miloval skôr pestré 

autá...) - uhádnete jeho meno? (Iniciálky: E.P.) 

Mercedes-Benz 600 Landaulet
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Kriváň

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

Pre tých, ktorí zo seba  
dávajú to najlepšie.

Bonus
na naftový motor 

3 500 €

www.hyundai.sk HyundaiSlovensko

Tvrdá práca sa vypláca. Je tu Hyundai Tucson Smart s bohatou 
výbavou už od 20 390 €. 
Každý deň tvrdo pracujete na tom, aby ste zo seba dali to najlepšie ‒ v práci, s rodinou či medzi priateľmi. Hyundai Tucson v edícii Smart vám túto každodennú 
„drinu“ uľahčuje svojou bohatou výbavou za výhodnú cenu. Nechýba 7-palcový farebný displej so zadnou parkovacou kamerou, full LED svetlá, bezdrôtové 
nabíjanie smartfónu či bezkľúčový vstup a štartovanie. Zaujme aj atraktívna zľava na sadu zimných pneumatík, výhodné a flexibilné financovanie, 5-ročná 
záruka bez obmedzenia počtu najazdených kilometrov a teraz aj mimoriadny bonus až 3 500 € na úsporný naftový motor.

Vyžiadajte si cenovú ponuku z bezpečia svojho domova na www.hyundai.sk.

Kombinovaná spotreba: 5,5 – 9,0 l/100 km, emisie CO2: 145 – 204 g/km. Foto je ilustračné. Hyundai 5-ročná záruka bez obmedzenia počtu najazdených  
km sa vzťahuje len na vozidlá Hyundai pôvodne predané cez autorizovaného predajcu Hyundai koncovému zákazníkovi podľa podmienok stanovených  
v záručnej knižke.
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Zlaté srdce
kráľa vrchov

Nad Liptovom a  Spišom, symbolicky nad celým našim nádherným 
Slovenskom, sa týči majestátny, bájmi opradený, piesňami ospevovaný, 
básňami oslavovaný, od 19. storočia neoficiálny symbol slobody Slová-
kov a slovanskej súdržnosti, hrdý tatranský štít Kriváň. Pripomeňme si 
niektoré údaje o ňom a udalosti spojené s ním.

Kriváň je situovaný na konci rázsochy, ktorá sa od hlavného hrebeňa 
Vysokých Tatier odčleňuje v  Čubrine. Leží nad Nefcerkou, Kôprovou 
a Važeckou dolinou a svojimi južnými a juhozápadnými výbežkami za‑
sahuje do Liptovskej kotliny. S výškou 2495 m n. m. patrí k najvyšším 
vrchom Slovenska. Z  geologického hľadiska masív Kriváňa vybudovali 
hlbinné vyvreté horniny žuly, presnejšie vysokotatranský typ granitoidov. 
Na základe datovania monazitu, ktorého názov pochádza z gréckeho 
„monazeis“, čo znamená „byť samotný, osamotený“ pre svoju vzácnosť na 
prvých lokalitách, kde bol nájdený, sa vek hornín pohybuje okolo 327 
±28 miliónov rokov, teda obdobie karbónu. Horniny boli po prvýkrát ob‑
nažené na povrchu na začiatku druhohôr. Na vyzdvihnutie do dnešnej 
nadmorskej výšky čakali až do obdobia mladších treťohôr, kedy, pred asi 
10 –12 miliónmi rokov, sa začala celá oblasť zdvíhať a začali vznikať Tat‑
ry v dnešnej podobe. V priebehu štvrtohorných zaľadnení to boli hlavne 
horské ľadovce, ktoré vymodelovali členitý vysokohorský reliéf.

Ľudia žijúci pod Kriváňom však na podobu Kriváňa mali svoje maleb‑
né vysvetlenia v povestiach tradovaných z generácie na generáciu. Azda 
najznámejšia z nich by sa v dnešnej terminológii dala nazvať ako nebeská 
aviatická drobná nehoda. Pri zrode Tatier to bol štít vraj rovný ako jedľa. 
Stvoriteľ, po zhotovení našej krajiny, poveril anjela, aby skontroloval či 
netreba niečo poopravovať. Dal mu aj vrece s krásami. Keďže bol anjel 
po kontrole unavený, rozhodol sa, že si najprv oddýchne a až potom pre‑
letí ponad okolité vysoké končiare. Všimol si, že jeden je až príliš vysoký 
a nezvyčajne štíhly. Pomyslel si o ňom, že sa určite stane kráľom vrchov. 
Čas však rýchlo pokročil. Ponáhľajúci sa anjel pri vzlietnutí nechtiac na‑
razil svojim krídlom o hrdý končiar, čím sa jeho vrchol ohol. Preto dostal 
meno Kriváň. Pri nehode sa anjelovi pretrhlo vrece s krásami a tak sa na 
skalnaté vrchy a kopce vysypali lesy, lúky, jazerá, bystriny, vodopád a veľa 
zvierat.

Ďalšia z povestí však hovorí, že si štít chceli privlastniť Spišiaci ako aj 
Liptáci. Tak sa začali lanom vzájomne preťahovať. Končiar sa nebezpečne 
nakláňal, tak zo strachu prestali. Ale vrch už ostal navždy vykrivený, 
na znak ľudskej chamtivosti.

Krivánska časť rozsiahlych pozemkov, patriaca do Liptova, bola pride‑
lená kráľovskými darovacími listinami zaslúžilým bojovníkom po ústu‑
pe Tatárov v rokoch 1241 – 1242. Bojovníci ich prenajímali donátorom, 
šoltýsom, ktorí sa mali postarať o zaľudnenie a zúrodnenie kraja. Roku 
1267 udelil Belo IV. comesovi Bogomelovi zalesnenú časť medzi Važcom 
a hranicami Spiša, vrátane liptovskej časti Vysokých Tatier, až na Tichú 
a Kôprovú dolinu. Už pred týmto aktom však na tomto území žili osad‑
níci, ktorí obrábali malé polia a chovali dobytok. Kolonizačný proces sa 
pravdepodobne skončil v 13. storočí. V 15. – 16. storočí bol posilnený 

valašskou kolonizáciou. V druhej polovici 16. storočia, v súvislosti s roz‑
vojom baníctva v Boci, sa rozvinulo baníctvo v obciach Hybe, Východná 
a v Liptovskej Kokave. Turecké nebezpečenstvo, politická nespokojnosť 
uhorskej strednej šľachty a nedostatok finančných prostriedkov na udr‑
žiavanie vojsk, podnietili vládnucich Habsburgovcov k ťažbe rúd a zlata. 
S pomocou štátneho dozoru sa usiloval rozvinúť baníctvo v hornom Lip‑
tove cisár Ferdinand I. Územie Kriváňa pričlenili k správe komorských 
majetkov v Liptovskom Hrádku a do Tatier povolali odborníkov z okolia 
Banskej Bystrice, ktorí sa zaujímali o zlaté ložiská nielen na Kriváni, ale 
aj vo všetkých susedných dolinách.

Roku 1507 začal Jakub Fuger s pokusmi dolovať zlato v oblasti Kriváňa. 
Súveké písomnosti spomínajú najstaršie štôlne pod latinským názvom 
„montes et fodinae Tatri“. Roku 1550 otvoril bane na zlato Valent Mark, 
prvý banský sudca pre Liptov. Nedostatok proviantu ťažbu skoro zastavil. 
Hybania sa však nevzdávali. Roku 1564 otvoril Fraňo Šurba šachtu Svätý 
Juraj pod opustenou Markovou baňou. Naproti Beliansku otvoril ďalšiu 
šachtu Pri oslovi a baňu Sedliactvo na Beliansku. V roku 1565 získal aj 
právo na zlatú baňu Svätý Jakub nad Šurbajovými stupami na Beliansku. 
Okrem rýdzeho zlata, ktorého bolo žalostne málo, sa v masíve Kriváňa 
nachádzal aj antimonit, pyrantimonit a  cínová ruda dolovaná v  šachte 
Terézia, 50 metrov pod vrcholom Kriváňa. Zlato dodávali kremnickej 
mincovni. Haviari boli vystrojení železnými klinmi, banskými kladivami, 
horninu lámali pomocou drevených kolíkov, ohňom a  vodou. Banícke 
príbytky, stavané zo žulových kameňov, boli utesnené machom. Ich zvy‑
šky sa dodnes zachovali na krivánskych svahoch. V povrchových zlatých 
baniach na Kriváni bol výskyt zlata mizivý. Zlaté zrnká milimetrovej veľ‑
kosti našli len niekoľkí šťastlivci. Z plnej panvice sa dalo získať asi desať 
zlatiniek pričom na gram zlata ich pripadalo asi desaťtisíc. Na gram zlata 
musel šikovný ryžovač odpracovať asi 20 dní. Hrudy zlata tu neboli nikdy.

Svätojánski, smrečianski a hrádockí zemepáni viedli medzi sebou sú‑
stavne majetkové spory. Ešte pred rokom 1552 sa baníci pracujúci na Kri‑
váni a podnikatelia sťažovali na nich u kráľa. Koncom 16. storočia začalo 
hornoliptovské baníctvo upadať. Ešte okolo roku 1772 sa podnikatelia 
a baníci zo Spišskej Novej Vsi a Spišskej Soboty na Pavlovej poľane sna‑
žili dolovať antimonit. Výsledky ťažby boli mizerné. Ďalšie bezvýsledné 
pokusy urobila v roku 1784 kráľovská komora cisára Františka II.

Po nej sa do práce pustil štrbský evanjelický farár Jozef Fornet, tak isto 
bez úspechu. V roku 1788 na Kriváň vystúpil nadporučík Karol Brixen, 
ktorý našiel bane už opustené. Tak tu skončila éra baníctva. Podľa legiend 
bolo to však celkom inak. Vznešenému štítu Kriváňu sa vraj znepáčilo 
večné hlučné kutranie v jeho útrobách, a tak pohrozil, že ak neprestanú, 
hora zaplaví celý Liptov. Baníci zo strachu zutekali zo dňa na deň.

O niektorých ďalších udalostiach spojených s majestátnym, za zurča-
nia bystrín a vodopádov, z hmiel sa z hlbokých lesov vynárajúcim Krivá-
ňom, hrdým symbolom nášho, prírodnými krásami naplneného Sloven-
ska, si povieme nabudúce.



Spotreba a emisie CO2: 4,3 – 6,4 l/100 km, 114 – 145 g/km. seat.sk/Leon
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