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— Konstruktér vzpomina...
Uvod

Byl bych radéji, kdyby se sepsani historie, jak v Plzni vzniklo v druhé poloviné minulého
stoleti 200 zavodnich vozidel, ujal nékdo jiny. Nékdo, kdo se vieho neldcastnil pfimo, a mohl
by tak byt naprosto objektivni. Protoze vak téch, ktefi onu dobu prozili, pamatuji jia mohou
o ni podat svédectvi z prvni ruky, ubyva, nezbyva, nez se do toho pustit.

Vzpominky jsou vzdy ovlivnény osobnimi pocity. Navic déj, ktery se ¢asto pfipomina,
vypravéjici postupem casu zkresluje — aniz si to viibec uvédomuje - podle toho, jak by si jej
byl pral prozit. Jsem si obojiho védom a budu hledét se toho vyvarovat. Snad mé bezpecné
a pravdivé celym déjem provedou podrobné zaznamy, které jsem si tehdy ved|.

Chtél bych také uvést na pravou miru hodnoceni nékterych udalosti, které bylo od
pocatku ¢asto i umysliné zkreslovéno, a pak bylo tolikrat opakovano, az byla informace pfiji-
mana jako autenticka.

Sled udalosti bude rovnéz svédectvim o tom, jak politicka situace ¢asto ovlivnila odborné
zadméry natolik, Ze cesta k cili vedla velkou oklikou nebo skoncila ve slepé ulicce.
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— Konstruktér vzpomina...
Dnes uz je to davna historie

K vyli¢eni toho, jak viechno zacalo, je tieba se vratit do dnes uz dévné historie, do jara
1945. Po ustupujici Schornerové armadé se u ndas kolem cest, po lukach a v lesich povalo-
techniku - byly to motocykly a automobily na vysoké technické tGrovni. Nebyl problém si
dom pfitdhnout motorku DKW, BWM, NSU, ¢tyivélcovy Ziindapp nebo Kiibelwagen KdF,
Opel, Mercedes nebo dokonce osmivalcovy Horch uréeny pro nacistickou elitu.

Po dlouhém véle¢ném plstu byla touha se svézt obrovskd a moznosti k jejimu uspoko-
jeni bylo dost. Ne viechna vozidla viak byla schopna provozu, a tak bylo nutné podivat se
blize do jejich Utrob a odstranit zavady. Vétsiné lidi stacilo, ze ozivili trofejni vozidla a mohli
s nimi jezdit, ti technicky hloubavéjsi zacali vozidla vylepSovat. Bohuzel to v3ak vétsinou
bylo ke skodé jejich dnesdni historické ceny — pokud se néktera z nich dodnes zachovala. Na
to se ale tehdy nedbalo.

Neodbornymi zésahy se mnoho znicilo, ale mélo to i pozitivni dopady, byt se tenkrat
nezdaly dulezité. Ti ucenlivéjsi nabyvali rychle zkusenosti a zvySovala se jejich kvalifikace.
Neslo jen o ziskani zkusenosti s technikou, ktera pro lidi byla do té doby nedostupna. Kromé
vozidlového parku tu zlstalo po némecké armadé mnoho kvalitni literatury, napfiklad
navody k udrzbé, technické popisy a dilenské pfirucky se spoustou uzite¢nych informaci,
a tak vedle zkusenosti rostly i znalosti lidi.

Ovsem velka $koda vseho, co bylo zni¢eno a dano do $rotu. Sdm jsem vidél v Praze na
Srotisti hliniku aerodynamickou karoserii zavodniho Mercedesu se zakrytymi koly asi z roku
1938. Ale co jsem jako Studak s prazdnou kapsou a holyma rukama mohl udélat pro to,
abych ji zachranil?

Toto liceni je jen stru¢nou ilustraci tehdejsich pomér(. PIné pochopit je nemuze nikdo,
kdo tuto dobu neprozil, a pro dnesni generace je to uz skute¢né jen historicka vzpominka
na zaslé casy, hodici se do déjepisu.

Tvrzeni, Zze jsme na konci valky byli primyslové ozebraceni, se nezaklada na pravdé. Jed-
nak byl béhem valky v nadich zavodech podstatné zmodernizovan strojni park, jednak ustu-
pujici armady stahovaly do Cech material a sklady byly na jafe 1945 plné. Takze materialni
dédictvi po nacistech nebylo nijak malé a nase zavody az na vyjimky preckaly vélku bez
velké Gjmy.

Rychle vznikal kadr kvalifikovanych jedincg, ktefi v primitivnich podminkéch brzy zvladli
véci zplsobem v dnesnich ekonomickych pomérech neopakovatelnym. Ceska tvofivost
a hlavné chut do prace byly tehdy skutecné na vysi.

To, Ze v Plzni vzniklo po valce mnoho sportovnich a zavodnich vozidel, nebyla ndhoda.
Motoristicky sport tam mél dlouhou a bohatou tradici. Pfed prvni svétovou vélkou, pravé toho
dne, kdy v Sarajevu zastfelili ndslednika triinu Ferdinanda, se v Plzni konal zavod Lochotin-
Tremo3na. Za prvni republiky se kromé drobnéjsich podnik jezdily silni¢ni Lochotinsky okruh
a plochd Skvarova draha, kterych se Gcastnili predni Cesti i zahranicni jezdci. Po vélce se k zavo-
ddm pfidal motokros a méstské okruhy. Takze o motivaci nouze nebyla.
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Ve zacalo jako hobby =

Docent Ing. Miroslav Sejvl se svou pétistovkou BMW pred budovou VSSE v Plzni

V tomto prostredi jsem vyrustal. V predposlednim roce vélky zahnali nacisti pal nasi tridy
maturitniho ro¢niku plzeriské realky do Luftschutzu a druhou polovinu totalné nasadili do
Skodovky. Tam jsem ,délal” tankové stihace Panzerjagery Hetzer s podvozky piedvale¢nych
eskoslovenskych tankl Skoda 38 (t) a pfetahoval z haly zndmé némecké flaky 88 mm. Pie-
chod ze $koly na no¢ni dvanactihodinové smény za néletl byl pro osmnactiletého kluka
drastickym zazitkem.

Kdyz pfestaly padat bomby a nad hlavami ndm uz nelétali hloubkafi, nastoupili jsme
v Cervnu zase do skoly, prazdniny prosedéli ve Skole a v zafi odmaturovali. V fijnu uz jsem
byl na CVUT v Praze. Po 3estiletém uzavieni byl naval na vysoké $koly takovy, Ze se pfedna-
Selo v preplnénych kinech, kde jsme sedéli i na zemi. Socialni podminky byly tvrdé. Bydlel
jsem v Zitné ulici v patém patfe, okna pokoje byla po bojich vytlué¢ena a u postele mi mrzlo
mléko. Potraviny byly na pfidél a po ménové reformé jsem nevédél, zda si mam za to, co
mam v kapse, koupit jidlo, nebo knihy, nebo listek na vlak, abych se doma trochu zotavil -
a bylo jen na jedno z toho. Nelspésnost u zkousek byla pfes 90 % a vydrzeli jen ti nejotrlejsi.

Chtél jsem studovat stavbu letadel u prof. Vladimira Hajna v postgradudlnim béhu, ale
specializace byla pfi reorganizaci skolstvi v padesatych letech zrusena a stavba letadel pre-
$la do Brna na Vojenskou technickou akademii. Kdo mél zajem tam studovat, musel obléci
uniformu a upsat se armadé, a to jsem za dané situace nechtél. Tym vyznamnych odbor-
nikd na CVUT, ktefi v dobé prvni republiky postavili vétsinu vojenskych letadel, byl rozpus-
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— Konstruktér vzpomina...

tén. Konstruktér nasich Avii prof. Hajn pak prednasel misto aeroplan( presnou mechaniku
a doma opravoval babkdm ze sousedstvi budiky. Jako ndhradni feseni jsem si proto vybral
auta a byl jsem prvnim absolventem CVUT, ktery si zvolil pfi zavéreénych zkouskach stavbu
automobill u prof. Jana Petranka jako statnicovy predmét.

Jesté pred ukoncenim studii v Praze jsem nastoupil v fijnu 1950 jako asistent nauky
o materidlu k prof. Volenikovi na VSSE (Vysokou $kolu strojni a elektrotechnickou) v Plzni.
Protoze mé to ale tahlo ke konstruk¢ni praci, presel jsem po dvou letech na technickou
mechaniku k tehdejsimu docentu Sejvlovi. Pozdé&jsi profesor Ing. Miroslav Sejvl DrSc. byl v té
dobé pravdépodobné nasim nejlepsim odbornikem v oboru teorie mechanism(. Sluzba
u ného nebyla lehka. Tenkrét byl $estidenni pracovni tyden a Sejvl si k ndm ¢asto v nedéli
vecer pfijel na své pétistovce BMW pro pripravu prednasek na pondéli, protoze volny cas byl
pro néj neznamym pojmem. Nebyl ale suchoparnym védcem, svij motocykl skvéle ovladal,
jezdil az blaznivé rychle a moc lidi nemélo odvahu si za néj na tandem nasednout. Vétsiné
stacila jedina zkusenost. Pro svou budouci ¢innost jsem si vsak z obou obor(i hodné odnesl.

Skola mi dala dobry teoreticky zaklad, bez kterého bych se byl pozdéji p¥i konstrukci
zavodnich aut a motocykll neobesel. Ale to byla jen jedna polovina kvalifikace, druhou
jsem ziskal doma.

Zrenovovany velky $vycarsky Oerlikon, ponic¢eny pfi ndletu na Skodovku 25. dubna 1945

=10



Ve zacalo jako hobby =

Otec autora Ladislav Pauer u malého soustruhu
Matra nékdy v poloviné padesdtych let

MUj tata byl soustruznik, jeden z téch sta-
rych remeslnika, ktefi méli svij obor natolik
radi, Ze jej povysili na uméni. Jejich pychou
byla kvalita odvedené prace. Snem taty bylo
mit doma vlastni soustruh, a ten se mu spl-
nil hned po skonceni valky. Vytahl z ruin
rozbombardované plzeriské Skodovky stary
velky Svycarsky Oerlikon a v sobotu 31. fijna
1945 ho k ndam pritahli na valniku dva koné.
Tata jej hned v poledne zaplatil. V nedéli
rano byla vyhlasena prvni ménova reforma
a vklady byly zmrazeny. Byla to neuvéfi-
telné $tastna ndhoda a klicovy moment pro
nasi dalsi ¢innost. Pfisti den by uz nebylo
¢im zaplatit, pét stovek, které zbyly na vol-
ném konté, by na to bylo nestacilo. Stroj byl
sice typové stary, jesté na pohon transmisi,
ale presny a robustni. Pozdéji dostal navic
suportovou brusku domaci vyroby podle svédského vzoru s vietenem na povrch i do diry
s 18 000 otdckami za minutu. Za rok k nému pfibyl mensi soustruh, za par korun koupeny
vrak francouzské Matry z vyhorelého dilenského vagénu némeckého wehrmachtu, ktery
rozstfileli hloubkafi. Zrezavély Srot byl rozebrén, sané se vyvafily a v tovarné na obrabéci
stroje v Holoubkové je za pfijatelnou cenu vybrousili. Ustfelenad ozubena kolecka z prevodu
byla nahrazena novymi a po roce soustruh fungoval. Z tatovy dilny pak vychazely perfektni
pisty, ventily a opravené klikové hridele pro dvoutakty. Dokazal zrenovovat i kliku na Ctyf-
vélcového Ziindappu s délenymi vale¢kovymi lozisky. Cepy cementovala Skodovka, kvalit-
niho materialu z pozlstatkd némecké zbrojni vyroby byl dostatek. Do nasi dilny se sjizdéli
motoristé a zejména zavodnici z celého okoli, pro néco na svij stary Blesk si pfiSel i Frantisek
Stastny’.

Fusovat nacerno doma se sice nesmélo, |épe feceno nemélo, ale i vladnouci soudruzi
potrebovali pisty a femenice k pile a podobné véci, a jinou moznost, jak si je opatfit, neméli.
Takze i oni se obraceli na nelegéini femesiniky, na svafece, elektrikare, truhlare a na jiné pro-
fese. Tato podivnd hra udrZovala pfi nefungujici socialistické infrastruktufe pfijatelny Zivotni
standard.

1 Tovdrni jezdec prazské Jawy Frantisek Stastny byl nesporné nejlepsim jezdcem na silni¢nich okruzich, jakého jsme

kdy viibec méli. Cetnd vitézstvi korunoval titulem vicemistra svéta ve tfidé 350 cm? v roce 1961.
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— Konstruktér vzpomina...

Tata nebyl sdm, kdo doma takto ¢aroval. V Horni Bfize, vesnici nedaleko Plzné, Zil stary
slévac¢ znamy pod jménem dédek Benes. Doma v malé dilné v primitivni picce tavil hliniko-
vou slitinu a odléval pisty v prvotfidni kvalité nejen pro zajemce, ktefi si opravovali vozidla
sami, jak bylo tehdy zvykem, ale lil i prototypové pisty pro velkou jiho¢eskou tovarnu na pis-
tové kompresory. Zadny fuser, profesionél kazdym coulem. Jezdil jsem k nému pro odlitky.
V té dobé jsem uz byl zaméstnan na katedfe materialu a zajimalo mé, jak to pan Benes dél3,
protoze kvalita pistd od rlznych pokoutnich slévaci byla velice pochybnd. Zminil jsem se
mu o legovani pistovych slitin, chvili se na mne dival a pak fekl: ,Hele, ty o tom néco vis,
tak se pojd podivat,” a zavedl mé do pfisténku, kde mél presné véhy, v krabi¢kach peclivé
srovnané pfisady jako kiemik, méd, nikl, hoi¢ik a slozené housky hliniku prvni tavby. Byla
to perfektni materidlova zdkladna pro kvalifikovaného slévace. Potfeboval jsem tehdy pist
na motocykl NSU 251 OSL a vidél jsem jeden odlitek na stole. Chtél jsem si ho vzit, ale pan
Benes fekl: ,Tenhle ne, dam ti lepsi”. Sel na zahradu, vytéhl ze Zlabu nad krélikarnou odlitek
a fekl:,Ten tu lezi rok. A zatim pfirozené vystarl, takZe o roztaznost se neboj.”

Vypravéni o tom, co se tenkrat dokazalo udélat doma v primitivnich podminkach, zni
dnes nepravdépodobné jako pohadka. Zlaté ¢eské rucicky a povale¢ny eldn ale dokazaly
zazraky a v ktlnach a garazich vznikalo to, co dnes leckde stoji v muzeich jako cenné expo-
naty. Treba ovsem dodat, Ze technologie tehdejsich stroji nebyla zdaleka tak vyspéld jako
dnes.

V Plzni se v té dobé naplno rozjelo zavodéni. Vic nez déni na trati mé ale zajimaly stroje
vdepu. Uz vroce 1947 jsem tam uvidél Velocettu 350 KTT Frantiska Juhana, jednoho z nasich
nejlepsich tehdejsich jezdcl. Kromé Spickového motoru méla prvek, ktery mé zaujal, a to
pruzici jednotky zadni kyvné vidlice. Po velkém uUtlumu vale¢né vyroby hledaly letecké
firmy nové vyuziti svych kapacit. Anglicka firma Dowty, kterd za valky vyrabéla letecké pod-
vozky, pfipravila pro motocykly teleskopickou jednotku, v niz byl pruzicim médiem stlaceny
vzduch. Teoretické vyhody byly nesporné: progresivni charakteristika pfi stla¢eni, moznost
regulace a ve srovnani s kovovou pruzinou nizka vaha. Princip vypruzeni mé zaujal natolik,
Ze jsem se jim zacal zabyvat nejen teoreticky, ale pozdéji jsem pfipravoval i praktické vyuziti.
Nahodna ndavstéva zavodniho depa mi dala odbornou orientaci a téma k praci na dlouhou
fadu nasledujicich let. Chtél jsem vyvinout pneumaticky pruzici teleskop pro kyvnou vidlici
motocyklu, a protoze jsem vidél byrokracii a tézkopadnost znarodnéného prdmyslu, dost
naivné jsem véfil, Ze je v mych moznostech element vyrobit doma a postavit i podvozek
motocyklu, na kterém ho vyzkousim. Travil jsem dlouhé hodiny u rysovaciho prkna. Praci mi
usnadnilo, kdyz jsem v roce 1947 dostal jako dérek od rodi¢li rysovaci pfistroj. S nim jsem
pak v dalsich letech az do roku 2013 nakreslil viechna vozidla, ktera jsem kdy konstruoval.

Zcela neredlné jsem si pohraval i s myslenkou na dvouvélcovou tfistovku s motorem
DOHC misto planovaného motoru CZ 150. Pustil jsem se do konstrukce vypruzeni, a protoze
to vypadalo slibné, pokusil jsem se navstivit feditele prazské Jawy Josefa Jozifa a svij pro-
jekt mu ukdzat. Prijal mé sice vlidné, ale fekl mi, abych pfisté pfisel s ndvrhem, jak zlevnit
soucasnou pruzici jednotku jejich dvéstépadesatky o jednu korunu, to ze by ho zajimalo vic.
O motoru s rozvodem DOHC fekl, Ze takové hodinky pfece nikdo nikdy v sérii vyrabét nebude
- a zanedlouho pak s touto koncepci pfisli Japonci. Takze jsem na to zGstal i nadale sam.
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V roce 1958 doslo k mé prvni zméné
zaméstnani z fady dalsich, které mé
v budoucnu cekaly, a to aniz bych byl o né
stal. Skola byla v dobé stalinismu silné zpo-
litizovanda a ja jsem sice mél, jak se fikalo
Lpudéro’, to je pavod délnicko-rolnicky, ale
chybél mi  klapoklidez’, tedy kladny pomér
k lidové demokratickému zfizeni. Po madar-
ské revoluci 23. Fijna 1956 se soudruhim
moje nazory znelibily natolik, Zze jsem byl
nucen skolu k 31. lednu 1958 opustit. ZpU-
sob, jakym jsem byl vyhozen, charakterizo-
val poméry v padesétych letech. Kdyz mi
to oznamovali, za rektorovym stolem sedél
kadrovak a rozebiral si tam pistoli — tenkrat
mé to ani moc neudivilo.

K mému propusténi prispél i predchaze-
jici spor se Sejvlem. Ten pFipravoval skripta
a chtél, aby mu asistenti kreslili obrazky. Byla
to otravna a ¢asové narocnd prace, kterou ve
Skodovce délala dévcata bez kvalifikace, aja
jsem mél plnou hlavu vlastnich pland, v té
dobé uz jsem publikoval odborné ¢lanky.
Vzeprel jsem se a nd$ spor se fesil az na

Ve zacalo jako hobby =

Autor u rysovaciho prkna koncem padesdtych
let; na tomto prkné vzniklo vsech 20 vozidel

a autor na ném pracoval do roku 2013; nechtél
se s nim rozloucit, se zdludnostmi opotrebeného
mechanismu si ale dokdzal poradit uz jen on sdm

Ndvrh motocyklu pro zkousky hydropneumatickych elementt z pocdtku Sedesdtych let
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— Konstruktér vzpomina...

ministerstvu. Skoncil patem a ja jsem odesel na katedru fyziky k docentu Jaroslavu Feiferovi.
Velkou satisfakci pro mne bylo to, Ze se Sejvl sdm po letech ozval a vie skondilo pFatelskym
porozumeénim.

Nastésti jsem misto hledat nemusel. V té dobé jsem jiz externé pracoval ve Skodovce
a tam mé ochotné prijali jako stalého zaméstnance. Nastoupil jsem tam 1. Unora 1958 do
konstrukce trolejbus(i jako vypoctar. Protoze jsem nechtél pfijit o pfistup k odbornym c¢aso-
pistim, které dochazely do skoly ze zdpadu, doslova jsem se vnutil skole jako externi neho-
norovany ucitel. Mnozi to nechapali, ale jak se pozdéji ukazalo, vyplatilo se to.

Zavod projevil zadjem o muj projekt vzduchového pérovani, zacal jsem tedy systém pfipra-
vovat pro trolejbus Tr 9 a starat se o jeho patentovou ochranu. Ta byla udélena v fadé vyspé-
lych zemi. (Pozdéji dokonce jedna renomovana firma pockala povinnych 18 let a jeden patent
prototypu, byla vyroba trolejbust kvili zaméstnanosti v karlovarském regionu prevedena do
objektl rusenych jachymovskych uranovych doli do Ostrova nad Ohfi. K zavadéni sériové
vyroby v novych podminkach chybéli kvalifikovani pracovnici a vyvoj byl odsunut na vedlejsi
kolej. Prototyp se podafilo zprovoznit a otestovat, do sériové vyroby se vSak nedostal. Dojezdil
pak v bézném provozu v jednom mésté na severu Cech, patrné v Usti nad Labem.

J& jsem v rdmci podniku presel do lokomotivky. Vedle hlavniho programu vyvijela mensi
celky, jako byly speciélni hydraulické tlumice. Ve standardnich typech totiz v Rusku, kam $la
vétsina produkce, pii teplotach kolem minus 40 °C tuhla olejova napln a trhaly se pistnice.
Také chtéla odpruzit hydropneumaticky i elektrickou Sestindpravovou lokomotivu. Jeji pro-
totyp s Sestikolovym podvozkem sice Uspésné jezdil, ale dopadl stejné jako trolejbus. Sys-
tém byl drahy a ndro¢ny na udrzbu a pro primitivni poméry v Rusku, kam sla vétsina vyroby,
nepfipadal pro sérii v Uvahu. Takze 0 zaméstnani jsem mél sice i nadale postarano, ale prace
na tézkych kolejovych vozidlech mé pfilis netésila, silni¢ni vozidla méla prece jen k letadliim
podstatné blize.

V poslednich letech na 3kole a potom ve Skodovce jsem se zabyval konstrukci podvozku
pro zkusebni motocykl, a to nejen ramu, ale i vlastnich celonabojovych brzd. Cesta k pozdéj-
simu zaméstnani konstruktéra Metalexu byla tedy klikata a vedla notnou oklikou.

Prvni auto - Sustova F3 s motorem Ford

Po deseti letech od skonceni studii jsem zacal s konstrukci zavodniho vozu tfidy Junior
pro plzeriského jezdce OldFicha Sustu. Bral jsem to tenkrat jen jako hobby, viibec mé nena-
padlo, ze bych se tim mél nékdy Zivit. Susta, ktery chodil k tatovi pro pisty a ventily, jezdil v té
dobé zadvodné autem s podvozkem Minoru a s motorem BMW 750 ze Sahary a pokukoval
po jezdcich z Brna, ktefi si privatné stavéli zdafila zavodni auta. Motivoval ho i Uspéch plzen-
skych jezdcl Kratnera a Sutnara na Le Mans roku 1949. A z Tatry tehdy vyjel ve tfidé Junior
Gajdostv pohledny Delfin, ktery byl $pickou ve startovnim poli. Postavit funk¢ni automobil
mé proto hodné lakalo, a byl to i zajimavy doplnék Skolské teorie.
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Ve zacalo jako hobby =

Oldrich Susta ve svém Junioru
s motorem Ford, 1963

Se Sustou jsme zaéinali v roce 1961 prakticky od nuly. Chybé&lo nam skoro viechno.
Zkusenosti, technické podklady, konexe k ziskani materidlu, technologické zazemi
a hlavné dostatek penéz. Moje teoretické znalosti v té dobé byly sice vitané, ale situaci
nemohly pfilis vylepsit. Leccos se dalo udélat doma, ale problémem ¢islo jedna byla
vyroba slozitych a technologicky naro¢nych dild. Zafizeni, potiebné na jejich vyrobu,
bylo jen ve velkych strojirenskych zavodech. Souéésti pro zavodni motocykly a automo-
bily se tak v podnicich vyrabély v celém staté potaji, nékdy i s tichym souhlasem $éfQ,
ktefi tomu fandili, a potom se s urcitym rizikem pasovaly pres stiezené brany narodnich
podnik{. VSeobecné se o tom védélo, ale aby mohl zadvodni sport viibec existovat, pfivi-
raly se nad tim oc¢i. Na kazdém doma postaveném zavodnim motocyklu nebo automo-
bilu by si byla kriminéalka smlsla a kdyby byla postupovala striktné, mohla ze dne na den
celou zdvodni scénu zlikvidovat.

Susta byl $kodovak a tehdejsi délnicky Feditel Klail mu vyrobu sloZitych dild ptivodné
snad povolil, nebo alespon slibil, Ze ji bude tolerovat. Pak se ale nasel zavistivec a Sustu udal,
Ze v zavodé krade. Klail okamzité vycouval a nechal v tom Sustu namoceného. A tak jsem
chodil na kriminalku vy3etfovatelim vysvétlovat, pro¢ se tim Susta nemuze na Gkor pracuji-
ciho lidu obohatit. Tam méli nastésti dost rozumu a celou véc nechali usnout.

Ram se svaroval v gardzi uprostfed mésta, bylo v ni tak malo mista, ze bylo nutné nechat
vrata oteviend do rusné ulice, a o pfihlizejici nebyla nouze. Kokpit musel byl prostorny, pro-
toze Susta byl mohutny chlap. Kdyz si chtél v Brné sednout do Lotusu F3, viibec se tam
nevesel. Tehdy jsem slychal, ze délam auta pro slony. Primitivni pokus o svafovéni legova-
nych trubek s vysokou pevnosti se nezdaril, a proto jsme presli na jednoduchou ocel s niz-
kym obsahem uhliku. Ta méla pfi vhodném konstrukénim feseni takové vyhody, Ze u ni pak
zGstal i Metalex az do skonceni vyroby svych formulovych voza.
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— Konstruktér vzpomina...

Sériovy motor Ford Anglia 105 E Klikovd hridel a ojnice téhoz motoru
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Ve zacalo jako hobby =

Motory Wartburg byly sice vykonné, ale pfi naladéni na vysoky vykon trpély ¢astymi poru-
chami. V té dobé anglické Lotusy a Coopery jezdily s litrovymi motory Austin nebo s Fordy
z vozll Anglia 105 E. Susta jeden ojety a rozebrany motor Ford potaji koupil od rakouského
zavodnika Kurta Bardi-Barryho v depu na brnénském okruhu. Pfinesl v jedné ruce blok,
kompaktni kostku z litiny, v druhé ruce hlavu. Jeho manzelka méla ve starém umyvadle kliku
a drobnéjsi dily. V té dobé jsem renovoval trofejniho Sestivalcového Fiata 1500 a kdyZ jsem si
uvédomil, kolik mam doma rdiznych krabic se spoustou drobnych dild, fekl jsem Sustovi, ze
toho motoru pfinesl asi tak pul. Zbled|, protoze to stalo flru penéz, a ihned se vydal za Bar-
rym. Vratil se s ujisténim, Ze je to viechno — a motor se pak z toho skute¢né sestavil. Tenkrat
jsem ziskal uctu k americké technologii, i¢elné a jednoduché. Ve srovnani s Fiatem to bylo
néco asi jako strohd préza proti italské opereté. Motor byl navic tak neobycejné spolehlivy,
ze ani nebylo tfeba jej po sezéné zrepasovat.

Béhem stavby jsme se potykali s nedostatkem financi na vhodné dily a neustale slevo-
vali z pozadavkd, abychom viz viibec dostavéli. Laborovalo se s karburaci a s teplotou oleje,
tento problém spolehlivé vyfesil az vyménik tepla mezi vodou a olejem. Pfes znacné potize
byl viiz v 1ét& 1962 dokonéen jesté ve tiidé Junior a na podzim s nim jel Susta prvni zavod na
mistnim okruhu v Plzni-Liticich.

Nedostatek prosttedkd k doladéni vozu vedl k tomu, Ze Susta jezdil uprostied pole.
Mél jsem dojem — a nebyl jsem sdm, kdo si to myslel - ze se vozu bal. Nebylo ostatné divu.
Achillovou patou vozu byly pneumatiky. | kdyZz pozdéji byly pivodni ocelové rafky nahra-

Sustdv viiz se poprvé predstavil na méstském okruhu v Plzni-Liticich v Fijnu 1962
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— Konstruktér vzpomina...

Susta v Ji¢iné 5. cervence 1964; viiz uz md kola odlitd z elektronu

zeny Sirsimi litymi koly z elektronu, nebylo snadné ziskat ze zapadu vhodné pneumatiky
Dunlop. Dovoz povoloval velmi omezené Svazarm a tyto pneumatiky byly drahé. Proto byly
na Sustdv viiz namontovany pneumatiky Barum pro cestovni vozy s tak tézkym bé&hounem,
Ze pfi vysoké rychlosti jeho odstrediva sila zvétsila primér pneumatiky a zuzila ji natolik, ze
mezi okrajem rafku a jeji patkou zela mezera vétsi nez jeden centimetr. Kromé toho prevod
ztézkl. Kdyz to jezdec vidél ve zpétném zrcatku a uvédomil si, jaky to ma vliv na jizdni vlast-
nosti vozu, dojem musel byt désivy a predstava, co se mUlze stat, budila hrizu.

Zadni ¢dst Sustova vozu
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Ve zacalo jako hobby =

Z dosavadni formule Junior, platné v letech 1959 az 1963, se mezitim stala F3.

Vysledky byly pro Sustu zklamanim, spoléhal na technickou pfevahu svého Fordu, ale proti
dobfe pfipravenym Wartburglim a razantnim brnénskym jezdciim se neprosadil. To vedlo
i k neuté&senym osobnim pomérim, ja jsem dal3i spolupraci ukondil a Susta se vozu zbavil.

Po urcitou dobu s nim pak v roce 1966 jezdil Karel Jilek. Mél viiz pronajaty, ale v té dobé
jsem se uz o néj nestaral. Na voze bylo potom provedeno nékolik nestastnych a neodbor-
nych zasahi. Susta s nim predtim lehce v Brné havaroval a poskodil pfedni zavés. Viiz dostal
jinou $tihlejsi karoserii a pfi opravé predniho zavésu novy tym nepfivafil vyztuhy k pace
fizeni svafovaného rejdového cepu. | kdyz jsem k tomu mechaniky pfi ndhodné navstévé
v depu naléhavé vyzyval, nechali vyztuhy lezet v bedné s nafadim. Jilkovi pak jedna paka
upadla, sjel z traté a prerazil tratovému komisafi nohu.

Po kolizi uz se viiz na trati neobjevil. Mezitim p¥isly tovarni Skody F3 a pozdé&ji dva Lotusy,
a proti nim nemél nikdo ze soukromnik( Sanci. Kratce pred srpnem 1968 se vz vratil
k Sustovi, ale ten pak po ruské invazi emigroval do Svycarska a v Horgenu se Zivil jako taxi-
kar. Automobil v Plzni kdosi rozebral a dily zmizely nezndmo kam. Kromé par fotografii po
tomto smolném auté nezbylo vibec nic.

Technicky popis Sustova vozu F3 s motorem Ford

Kompaktni ¢tyfvalec s litinovym blokem a litinovou hlavou a s rozvodem OHV z vozu
Ford Anglia 105 E mél objem 997 cm? a byl silné podctvercovy. S vrtanim 80,96 mm a zdvi-
hem 48,41 mm mél tehdy zcela neobvykly pomér téchto velic¢in — jen 0,59.V zavodni Upravé
mél stupen komprese 10 a dostal vackovou hfidel Cosworth s ¢asovanim ventild SO 50°, SZ
86°, VO 86° a VZ 50°. Motor mél litou klikovou htidel pfipominajici tvarem lesni samorost
uloZenou na tfech loziskach, a maly zdvih umoznil pouziti extrémné kréatké ojnice. V hlavé
motoru byly upraveny kandly a motor mél masivni kozliky hiidele vahadel k omezeni kmit(
rozvodu. Rozdélovac PAL sefidil vyrobce v Kroméfizi tak, ze pracoval spolehlivé do 9000 oté-
¢ek za minutu a vyhovél Iépe nez origindlni Lucas.

Plvodni dva dvojité karburatory Weber 40 DCO E2 pro formuli Junior byly kv(li pfedpi-
siim F3 nahrazeny bezplovakovym karburatorem Solex 35 RH se dvéma elektrickymi cerpa-
dly, ale potiZe s plnénim neustavaly. A méli je ztejmé i Angli¢ané, protoze se tam v F3 zvy-
Sil podil motorl Morris upravenych Holbayem, které mély pro jeden karburator pfiznivéji
feSené saci kandly. Vykon motoru byl kolem 59 kW (80 k).

Z nouze byla pouzita ojeta prevodovka Citroén ID 19 se zménénym koncovym prevodem
na 8/39.

Prostorovy prihradovy ram byl svafeny z trubek priméru 35 mm a vazil 32 kg. Vpredu byl
lichobéznikovy zavés se svafovanym rejdovym ¢epem, vzadu byl pétiprvkovy zavés, pficny
lichobéznik se dvéma podélnymi tahly.

Nedostatek financi se nejvice podepsal na brzdach. Vzadu byly ponechény originalni
kotoucové brzdy Citroén u diferencialu, vpfedu byly pouzity méné vykonné vlastni bub-
nové brzdy se dvéma nabéznymi Celistmi o priméru 235 mm, tedy opacné, nez jak by to
bylo byvalo vhodné.
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