et

Skodovka

s dvoudobym motorem

Z détskych let je mi znama poucka: ,Kdyz se bavi starsi, Soupej
nohama.” Poucku dodrzuji i dnes, a bavi-li se odbornici, do debaty
nezasahuji. Ale nyni mam chuf toto pravidlo porusit. Provokuje mé
k tomu pFispévek Petra Hosfdlka, vénuijici se Skodé Sagitta. Ne ze
by se ve mné probudila drzost cokoliv na Petrové ¢lanku opravovat.
Petra si vazim, je profesionadl a opravdu erudovany historik (mimo
mnohé jiné odbornosti) a krom toho je starsi nez ja. Vlastni zkuse-
nosti se pochlubit nemohu, ale mohu poslouzit nékolika fakty, které

s jeho élankem souvisi.

Novy pohled

na vyrobu automobilt

a nova vrstva zakazniku
Pocatkem tficatych let v dusledku vseo-

becné ekonomické krize se 1 doméci

vyrobei  museli

postupem pii vybéru vhodnych tipta pro

vyrobu. Dnes tomu fikime marketing.

zamyslet nad dalSim

Ono za zhruba ¢étyFicet let, co existoval
fenomén automobilu, se mnohé zménilo
a automobil pFestava byt i v Evropé exklu-
zivni zalezitosti pro nejbohatsi vrstvy. Ano,
tém sice dale slouzi drahé modely z malo-
sériové, Casto zakazkové vyroby, ale chtéji-li
firmy zvySovat zisky, musi ménit dosavadni
ekonomickou i vyrobni strategii. Nutnosti
se stalo zvysit obrat, tedy zavést opravdo-
vou sériovou vyrobu modelt pro co mozna
nejsirsi vrstvy potencialnich zdjemeca. Nic
jiného nez davno realizovana Fordova
myslenka, Ze vyrobné levny velkosériové
vyrabény vz za relativné nizkou prodejni
cenu ziska novou skupinu kupci a tato

strategie ve svém dusledku nese zisk. Pro
specifikaci okruhu p¥ipadnych zajemct
o relativné levny viiz si ve Skodovych zavo-
dech (v té dobé uz byl tento nazev firmy
ne zcela spravny) udélali statistiku pFijmu
vlastnich zaméstnancu. Zatimco praumérny
ro¢ni pFijem délnika byl 16 000 K¢, died-
nik pobiral o celych 10 000 K¢ vice. Pravé
z vrstev tfednikt, Zivnostnikd a tieba
lékait se méli rekrutovat novi zakaznici.

Zakladnim parametrem
je vyrobni cena

Aby levny automobil byl opravdu levny
(i kdyz pojem ,levny*“ byl nejen tehdy
u automobilu velmi relativni), musel maji-
teli zajistit pouze to zakladni, co tehdy auto-
mobil poskytoval, tedy nezavislou mobilitu
za piijatelné naklady. Levny viz nemohl
poskytovat vysoky komfort. To vsak v té
dobé stale postacovalo. Nizkych vyrob-
nich ndkladu bylo dosahovino ¢asto az
minimalistickym konstrukénim FeSenim,

které bylo piedeviim podfizeno jedno-
duché technologii vyroby a nizké spot-
febé materialu. Zde bych poprosil, neza-
ménujme minimalistické a casto vtipné
feSeni za FeSeni primitivni. To jaksi obdobi
vrcholu kvalitni strojirenské vyroby nepii-
poustélo. Prosté tyto automobily neskry-
vané nabizely malo komfortu, ale kvalitni
zpracovani. Z4dna pozlatka, kterda zname
dnes napiiklad u zahradnich traktarka,
krasny design, ale levné az primitivni zpra-
covani zaruéujici jen minimalni trvanlivost.
Oblibenym fesenim bylo pouziti jednodu-
chého dvoudobého motoru. Malé rozméry
takového automobilu nejen sniZovaly jeho
vdhu a souvisejici naroky na vykon, ale
uzky rozchod dovoloval napfiklad vynechat
vyrobné drahy diferencial.

Skoda
pripravuje levny viz

Samoziejmé i ve Skodovee reagovali
na tento novy trend. V roce 1933 pied-
stavili typ 420 Standard, ktery byl vysled-
kem nového pohledu na automobilovy
trh. Zajisté i pod vlivem dspéchu prazské
Aerovky hledalo vedeni Akciové spole¢nosti
Praha (d¥ive Skodovy zavody Plzen), jak
znél oficialni nazev tohoto strojirenského
gigantu, jesté tuspornéjsi feseni. Dika-
zem je zazloutla zprava studujici zpusoby
odbytu Aera. Ukolem pfipravit navrh tako-
vého vozu byl povéfen Ing. Josef Zubaty.
Pro¢ pravé on?

Dnes zapomenuty Ing. Zubaty (roénik
1895) patfil k nejvétsim postavim naseho
pfedvaleéného automobilového primyslu.
Jiz jako student CVUT v Praze praco-
val v konstrukei tovarny Walter Jinonice.
K jeho dilim patii prvni nakladni automo-
bil této znacky, maly stacionarni 1,5 HP
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4. Technicky popis vozidia - typu::

KAREL HRDLICKA
ieprliiy

ofm v pFedn{
Tovdrni osnadeni:

a) Poviechny popis

tor 8 wilei v

&) Zdroj sily a soustava motoru, jeho
rozméry

@) Vikon motoru v HP, podet obrati
za minutu o obsah vilcd

d) — PHi motorech spalovacich a vi=
budngch: poplu zafizend zapalovacich
a chladieich

— PFi motorech parnich: popls zdroje

piry
— D# clekiridejch motorech: popls | Tentildtorem.

s pfevody. Karburitor

0d hi{dels motoru

L

#) Popis plevodu sily a phistroje
Fdiciho
__na ozubsnon

£) Polet a druh brad

¢l Zafizen! osvitlovac a signdlovd

&) L NejvEd délka vozkdla .
2 - Bitka
3 - vitka k volantu
4. Vadilenost niprav (rozvor) .
5. Rozchod kol
G Vi voma . .. ... L. l
7. Poviak obruZi

i Sdm Jcnnlﬂ (pi nnklsdnlrh

9 Nmnon (pti n.lltladnldn \'ondl} - by

il Polet n adhesni viha brzdéni kel | 380 &

Oln'bni outﬂ%{&l '= motoren ul.{ati-

215.
"’;ny dvouvdloovy, 6

Vrtdnl vélot 80 w/m, mso-h.

5/15 ks. pfi cca 1000/3000 ot.min.
Obsah vilod 803.8 com.

Zapalovén{ dynamobateriové, aneb
magnetoelektrické na evidky.

Vodn{ ohlasen{ vdlodl s chladifem &

Karburdtor rosprafovaoi.
1os
; B,
na
Rizen{ n‘l.n_gs. s pFevoden p-twhu _

“'{ Tafaf brala e sainf kola,
1 nolixt Aenih n aadni e

» klopené a
. 1stird. "

t‘g : wpledu 1'mu vzadu

rp!lh!.ulhllﬂ:w.

LABape Y o

VelevdZenf pane generdln{ ¥editeld,

na konferenoi dne 25. 9. 1933 v Plzni,
kterd jote rd#41 pFedsedati, bylo jesné Feleno, ¥e plzeh-
ské pokusy s motorem nové konstrukce, kterd se zalind
zkouet, jako® 1 s dplnd novjmi chassis, z jich¥ jedno
mé byti pokusnd sva¥ovéno, budou kondny na u¥et Brodo-
vjch zdvodi a teprve v pomfru poulitelnosti pro serio-
vou vjrobu mejf bjti p¥evedeny v Gim¥rné hodnot® na ASAP,

n:(l;rh-

Toto rozhodnut{ rd3i1 jste u¥finiti,po-
¥ud je mi zndmo, také = wiitjch dfivodd finanEnich.

Pan fed. Vambersky takdé zapeal v pro-
tokolu dne 25. 9. t.r., ¥e Zddanku na t¥1 pokusnd chas-
sis, z nich¥ dv¥ budou njtovand a jedno svafovand, wy-
stav{ plzefisky zdvod.

P¥es to viak, Jak rd¥fte viddti z p¥H-
lohy, pan ¥editel %fha a p.ing. Zubaty vystavuj{ %ddan-
Xu &. 383 ze dne 29. 9. 1933 na ASAP.

Dovoluji =i zaslati tuto Eddanku k Ve-
Eim rukdm a prosim uctiv¥,abyste urfil prozatimni ifet,
na ktery maj{ bfti ¥ddené prdce provedeny, protoZe mém
za to, %e xdyby ose provdd®ly J4%¥ nyn{ na ASAP a pak by-
1y 3kodovymi zdvody pFeveaty, mohl by v tom nikdo tFeba
myln¥ vidfti dar pent¥nf, kterého se se strany Bkodovjch
zdvod® ASAPu dostalo.

Prosim, abyste rd%11 prominouti, ¥e se
obracim pfimo na Vds, mém vEak pevnou viru, ¥e Je to Je-
aind cesta, Jak lze rychle p¥ijfti % rozhodnutf.

Poroulim se Védm a znamenfm

v hluboké lctd
1 ¥ddanka ¥.383 ; 'y
LT

Velevd¥eny pdn,
pan Ch,. H. Rochet te
generdlnd Feditel koﬂcwch

zdvodd, P & hva

pro vojenské elektrocentraly a vojensky
motocykl, pozdéji vyrabény jinou spoleé-
nosti pod znackou Itar. Na zkusenou odesel
v roce 1919 nejprve do Francie, kde sbiral
zkuSenosti v tovarné H. M. Farman v Billan-
courtu. Zde byl povéien konstrukei letec-
kych dvanacti- a osmnactivalet o vykonu 400
a 600 koni a dosahl pozice $éfa konstrukéni

J ROZPORRY VOTH “typa 283% EX ZAVRENOU
Eanpmmati.
Oredny Hateridls  Msdyr Rafies Fem.vir. Celkemi

Crassis 5.222.00 ToR.48 1,757,983 1.080.- 8.783.-

Eereasris .00l ST LJEAJE 300, J.8E3.-
Colhes sa wis 6.847.51 1.397.28 B.081.71 1.280.- 12448~

nozrolet Yord “tyse 333° 8 CTEVAENOU
mamossazy.

Orgias Materidls Msdys Rekins Pom.vir.s Calkesms

Chassis 3.223.%0
Earsgaris_  laSOla®4
Colkem ma vis £.724.44

TOE.AE  1.THT.63  1.080.-  B.783.-
o SMaRR Ja3P4TH IS0 3,43,
131870 R.052.71  1.260.- 12.358.-

Fraba, doe 38, arpes 1933. i

kancelafe. Firmu opustil koncem roku
1922 z postaveni $éfa vyroby poté, co se
zaslouzil o zavedeni vyroby luxusnich
vozii A6 a A6B. Roku 1923 odjel do USA,
kde zakotvil u znamé firmy AC Spark Plug
Co. ve Flintu, stat Michigan. U firmy znamé
vyvojem a vyrobou pfisluSenstvi pro auto-
mobily to roku 1928 dotahl na §éfa vyvoje.
V roce 1930 pfednasel na technologickém

institutu General Motors o automobilnim
pokusnictvi. Po celou dobu zajisté naby-
val velkych zkuSenosti a po svém navratu
nastoupil v roce 1932 do Skodovych zavodi,
kde pracoval v raznych vysokych technic-
kych funkeich.

Posledni jeho funkci byla pozice pied-
nosty oddéleni ,,vozidla® v Plzni se sluzeb-
nim titulem feditel. Stdle vsak aktivné

Il"

vrehnf sduiristrativnf Feditel

Tadost o povelesn{ viroby:
3 prototypd vore 322,

B Frfloba: kople investdon{ Iadesti,

Obdr¥el jeem V&S dople »e dne 4.t,m, ve shora uvedenf 24lazi-
tostl jako? 4 investifn{ 3ddenku a sdiluji Vim, Fe vilohy, spojené s vire=
bou vrototypd piidou prozatim na (Zet generdlni re¥ie Bkodovieh zfvoedi,

Vedouci reditelstvi ASAPu
k rukim pane -edr.u-ihe Feditele
I“-‘Ez?iunhd.
5,Fijna 3,
Vea.r. /233
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Vykres podvozku prototypu Skoda 215, Jjedné studie feseni malého vozu

udrzoval kontakty s odbornymi kruhy
ve svété, byl ¢lenem prestiznich organi-
zaci automobilovych inZenyra, piispi-
val do odbornych ¢asopisii, angazoval se
v AKRCs, dokonale ovladal francouzstinu,
angli¢tinu a néméinu. Paklize tato kvali-
fikace mohla jiz pfed véilkou vadit nékte-
rym jeho jesitnym kolegtim, v roce 1948 se
mu stala osudnou. Hned 26. tinora 1948
byl z rozhodnuti akéniho vyboru NF vyho-
zen ze zaméstnani a byl mu zakazan vstup
do tovarny (coz p¥i svych kvalitach a akti-
vitich mohl éekat). To nestacilo, nesmél
byt nikde zaméstnan. Nezbylo mu nez
odejit do emigrace. Mozna mame Stésti, ze
nezname sloZeni toho akéniho vyboru...

Vedeni koncernu Skoda sidlilo v Praze,
odkud byly Fizeny jednotlivé zavody. V té
dobé se vyrobou automobilii nezabyvala jen
Mlada Boleslav, ale i oddéleni ,,83 v Plzni,
které mélo na starosti pfedevsim specialni
vozidla. Proto jak v Plzni, tak v Mladé Bole-
slavi pracovaly automobilni konstrukéni
kancelafe, mezi kterymi pravdépodobné
panovala znaéna rivalita. Mnohaleté zahra-
ni¢ni zkuSenosti Ing. Zubatého mély byt
zarukou spravného pohledu na tuto proble-
matiku v celé $iFi.

76

Zprava Ing. Zubatého

Dne 19. ledna 1933 piedlozil Ing. Zubaty
vedeni Skodovky zpravu nazvanou ,,Program
prace konstruktéra malého vozu“ a sepsa-
nou v Mladé Boleslavi, kde po navratu

z USA zah4jil kariéru jako technicky tied-
nik. Nejednalo se zatim o nic jiného nez
o stanoveni zdkladnich technickych para-
metrtt a navrhy eventualit konstrukéniho
feseni jednotlivych skupin automobilu,

Predni ndprava Skoda 222. Obdobnou konstrukci piedni ndpravy pouzival v 80. letech mistr

Evropy v autokrosu Willi Résel



jehoz prodejni cena méla byt cca 18 000 Ke.
Zakladnim parametrem byla pohoto-
vostni hmotnost 520-620 kg a spotieba
okolo 6 1/100 km p¥i maximalni rychlosti
75 km/h. Zakladni rozméry podvozku byly
stanoveny na rozvor 2200 mm, rozchod kol
vpiedu 1080 mm a vzadu pouze 980 mm,
coz umoznilo vynechat diferencial. Vypocty
prokazaly, Ze pro pohon bude dostate¢ny
vykon cca 16 ks. Motor byl definovéin jako
vidlicovy vzduchem chlazeny dvouvalec
do V s rozvodem SV o objemu 750 ccm. Mél
pohanét t¥istupniovou pfevodovku u zadni
napravy ve spoleéné skfini s rozvodovkou.
Rém méla tvofit polosamonosna konstrukce
(podlahova plosina) svaiena z jednodu-
chych plechovych vyliska, ktera ponese
agregaty a karoserii a soucasné zakryje
spojovaci hiidel od motoru ke spojce. Zakla-
dem tohoto ,,ramu“ byl nosnik ve tvaru
usece valce o praméru 400 mm z plechu
tloustky 2,5 mm opatfeny pFiénymi vyztu-
hami z plechu 1,5 mm. Konce nosniku jsou
opatfeny vidlicemi uréenymi k montazi
agregatii. Pro piibliZzeni to lze p¥irovnat
k obricenému okapu opatfenému uvniti
pfiénymi zebry, kde svafeny nosnik vypada
(pfi trose pfedstavivosti) jako rybi kostra.
Reseni ostatnich skupin bylo zatim zvazo-
vano s odkazem na rizné konkurenéni
konstrukee.

Jiz 29. kvétna 1933 podal Ing. Zubaty
svym nadfizenym podrobnéjsi zpravu
o stavu projektu. PFi vize automobilu
620 kg, coz pfedpokladalo pouziti svaFené
podlahové plosiny véetné sloupku karose-
rie z plecht 1-2 mm silnych a p¥i pouziti
plechovych vyliski a svafenci v maximalni

23619
83-1684

Dvoudoby dvouvdlcovy motor s rozvodem Soupdtkem o objemu 750 ccm

mozné mife (pFedni ndprava, dily brzd,
spojky atd.), vychazela kalkulace vyrob-
nich naklad® na 10 000 K¢, z toho 2500 K¢
na karoserii c¢tyfsedadlového tudoru.
Soucasné bylo sdéleno, ze od 2. kvétna
1933, kdy byly zahajeny konstrukéni prace,
byly ptipraveny vykresy sestav celého vozu,
motoru, pfevodovky a naprav. Pro stavbu
prototypu by vykresy bylo nutno dopraco-

vat. Tentokrat zpravu sestavil jiz v Praze.

Zadni ndprava Skoda 222 veelku s prevodovkou

Prekvapiva

zména projektu
Zatim nic zajimavého a mimofidného.

Ale ted to pFichazi. Dne 26. zafi 1933 se

konala v Plzni porada na trovni feditela

ke stavbé prototypu levného vozu a s velkym
pfekvapenim zjistujeme, Ze Ing. Zubaty
svij puvodni zamér zcela pFepracoval

a realizuje ho v Plzni. Proé¢? To je zahada.

Projekt vozu Skoda 222 (2 vélce, 22 ks),

jak je oznacen, nema s puvodnim FeSenim

mnoho spoleéného.
Panové z vedeni se na poradé rozhodli, Ze

v Plzni musi byt do 1. listopadu postaveny

celkem tii prototypy. A uéinili opatieni:

* Kancelaf Ing. Zubatého bude jesté dnes
piestéhovana do Plzné (odkud?) a posi-
lena o dva konstruktéra (jeden z Mladé
Boleslavi, jeden z Plzné).

* Budou postavena tfi pokusna chassis
typu lyra® (2 kusy svafované, jedno
nytované).

* Bude vénovana péce koneénym tpravam
dvoudobého motoru Ing. Zubatého, ktery
od 26. 9. 1933 bézi v Plzni na zkusebné.
Vykazuje-li vSak motor jiz nyni vykon
22 ks, bude nutné navrhnout motorek
mensi! (Poznamka autora: Jednalo se
o dvoudoby vodou chlazeny dvouvilec
750 ccm, rozvod sani Soupatkem.)

* Mlada Boleslav pieda do Plzné jeden viiz
typu ,,420%, na ktery bude namontovana
jiz hotova pfedni naprava typu ,,222%
k provedeni zivotnostnich zkousek.
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Celkovy pohled na prototyp Skoda 222

* Pii stavbé prototypi budou snimény
potfebné pracovni ¢asy.

Panové se v Plzni sesli opét koncem Fijna

1933 a konstatovali:

1. D¥ive navrzeny a jiz vyrobeny ram ,,fish-
beld* a v Boleslavi nasledné na 20 000 km
vyzkouseny je levnéjsi a lehéi. Ram , lyra®
vsak bude dokoncen. Pro maly viz bude
vsak pouzit ,,fish-beld*.

2.Pfedni ndprava typu ,,222%, zatim zkou-

zhaforn:
Golu34. | asBa)

rehiv. s

= £ : Bame.=ster iy 233 pPednl san preved. kPR
e ssdni osum,ssk.Bis.50-T21.

Na dokumentaci je uvedeno datum zhoto-

veni 0. ledna 1934
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Sena ve voze typu ,,420% je naopak

pochvélena pro lehky chod Fizeni a stabi-
litu vedeni vozu. Rovnéz je konstatovano,
ze zatim nevykazuje méfitelné znamky
opotfebeni.

3. Dvoudoby motor, ktery mezitim vykazuje
vykon 23,5 HP pfi 3000 ot/min pro dany
cel ma zbyteéné vysoky vykon a kromé
toho pro tento tcel vykazuje cca o 20 %
vy$§i mérnou spotfebu nez obdobné
motory, které bylo v Mladé Boleslavi
mozno prezkouset (copak to zkouseli?).
Pouziti toho motoru neni vhodné vzhle-
dem k oéekavanému ziakonu o zdanéni
benzinu. Vyvoj motoru je nutno dokon-
¢it, aby mohl byt p¥ipadné pozdé&ji
poutzit, tfeba pro jiné uéely. Pro dany
tcel navrhnout motor mensi, lehéi,
s vykonem 18 ks.

Je vyhovéno pfanim plzenské konstrukce

v téchto bodech:

* Do rdmu ,lyra“ namontovat étyFdoby
vzduchem chlazeny dvouvalec 850 ccm.

* Navrhnout a vyrobit novy ram . fish-
beld“. Podminkou je iiprava pro montaz
motoru a prevodovky typu ,,420%, aby
chassis mohlo byt zkouSeno d¥ive, nez
bude znamo uziti definitivniho motoru
a prevodovky.

Nema valného smyslu dale opisovat zapis
z porady. Jasné je, ze zde staly proti sobé
dvé skupiny techniki héjici sva Feseni. To
velmi rozéilovalo pany z vedeni koncernu.
Proto pan generélni feditel Rochette pro
piisté nafidil, Ze jakékoliv vyrobni kalku-
lace nebudou provadény konstrukénimi
kancelafemi, ale na jednom nezavislém
misté, protoze se domnival, Ze s ohledem
na ,,vnitiné-konkurenéni boje jsou kalku-
lace neobjektivni.

Zavérem

Dlouho jsem byl nazoru, ze Skoda 222
nakonec nespatfila svétlo svéta. Mél jsem
prostudovat Zpravy
a prohlédnout zibéry agregati tohoto

moznost citované
auticka, dlouho nic vic. Myslenku malého
vozu jsem povazoval za zatim odloZenou
a pozdéji oprasenou pii stavbhé prototypu
Sagitta. Jaké bylo mé piekvapenti, kdyz jsem
mezi fotografiemi lokomotiv nasel fotografii
s popisem ,,Skoda 222 - prototyp lidového
vozu®. Takze Skodovka nejen vzduchem
chlazena, ale dokonce i dvoudoba!

Text: Frantisek Kusovsky

Foto a technickd dokumentace zapijcena:
Stdtni oblastni archiv Plzen, fond SKODA,
Mgr. Ladislava Nohovcovd



