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Vá�ení � tená�i, majitelé a p�íznivci historických vozidel 
 
   Kone� n�  se blí�í jaro. � as prvních nesm� lých vyjí�d � k s našimi milovanými veterány. Však to všichni 
známe. Sundat plachtu nebo set�ít prach, zkontrolovat nápln� , dohustit pneumatiky a sundat v� z ze špalk� . 
A taky si pod v� z hned lehnout a opravit všechny h�íchy, které jsme na podzim nestihli vy�ešit. Jaro nám 
tohle vrátí. A� splníme tyto resty, m� �eme otev�ít vrata našich gará�í doko�án, usadit se do vo� avého 
interiéru a oto� it klí � kem. K jarnímu �ivotu se probudí charakteristický zvuk pod kapotou. A je úpln�  jedno, 
jestli slyšíme malý mot� rek o obsahu pár set kubických centimetr�  nebo jsme probudili �ev n� kolika set koní 
vidlicového osmi � i dokonce dvanáctiválce. Jedeme….zima u� je pry� . 
   Tuto zimu, se v nabídce veterán�  objevila spousta velmi zajímavých aut. Doslova za pár desítek tisíc 
m� �ete po�ídit krásný v� z, mnohdy v p� vodním a originálním stavu, u kterého sta� í jen nalít benzín a jezdit. 
Nikdo nezná budoucí vývoj cen paliva, ani vývoj „krize“ u nás i ve sv� t� . V zákonných povinnostech 
provozu veterán�  se ji� nevyznají ani sami poslanci. Sehnat kvalitní lakovnu � i karosá�e je úkol tém��  
nadlidský. Ale nic z toho nám nebrání si v nabídce veterán�  vybrat náš vysn� ný v� z a vyjet s ním na silnici.             
   My jsme pro Vás na jaro p�ipravili n� kolik drobných zm� n. A to v rubrice „Zajímavosti“. Vypustili jsme 
� ást „Co u� nejezdí“ a „Z dalekých cest“. První je p�íliš náro� né napl� ovat, druhá se p�ekrývá s rubrikou 
„Foto � tená�� “. Místo toho máme pro Vás dv�  nové. Jednou z nich je „Renovace“. Zde najdete fotku 
z probíhající renovace a ilustra� ní fotku toho, jak v� z bude vypadat po dokon� ení. V druhé najdete „Foto 
z b� �ného provozu“. 
   I nadále platí mo�nost Vašeho autorského psaní, kterou jste si vy�ádali po vyjití prvního � ísla našeho 
� asopisu. Pod názvem „Z pera � tená�� “ nyní uvádíme první z Vašich p�ísp� vk�  do této rubriky. Je jen a 
pouze na Vás, jaký v� z v této rubrice bude v dalších � íslech. 
     
    
    
Ke � tení Vás zvou      
  
Michal a Pavel 
 
  
 

  

P�edstavení vozu: 
  Buick Full-Size 1973-1974 
Reportá�: 
            Ebay: Vydra�eno  
Zajímavosti 
Známé – neznámé   
            P�íb� h jednoho „Piana“ 
Svezli jsme se           

   VAZ 2102 
Z pera � tená��           

    Fiat 600 Picolo Grande 
Inzerce 
Reklamní plakát     
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VELIKOST  P � EDEVŠÍM  

Full-Size Buicky 1973 – 1974 

 
Ropná krise 70. let úto� ila naplno. 
Záludní a nevypo� itatelní arabští 
šejkové zav� eli p� ívody ropy, jásali a 
k� ep� ili mezi svými velbloudy, a t� šili 
se, �e dostanou nejv� tší mocnost sv� ta 
na kolena … Ale ono se tak nestalo! 
Chvíli byl benzin na p� íd� l, chvíli nebyl 
v� bec, ale General Motors dál 
zam� stnával konstruktery vizemi 
k� i�ník �  silnic. V� nujme se dv� ma 
let� m tohoto krušného období 
z pohledu zna� ky Buick. 
 
   Buick – tradi� ní a dlouholetá sou� ást GM, zalo�ená Davidem Dunbarem Buickem, se orientovala na starší, 
usedlejší a movit� jší klientelu. Velikostí a v� tšinou i výbavou se mohly Buicky srovnávat s Cadillakem, i 
kdy� do jeho renomé jim ješt�  sch� dek chyb� l. Tak se tedy podívejme do oné americké „dvouletky“: 
   „Rok 1973 ve znamení dobrého pocitu“ – to byl hlavní reklamní slogan, kterým cht� l koncern prom� nit 
po� et nerozhodných zákazník�  v objemn� jší svazky objednávek. A m� l úsp� ch! Tehdejší majitelé starších 
model�  z� stali zna� ce v� rni a noví zájemci se hrnuli do prodejen. Zatímco usm� vaví a výmluvní prodava� i 
rozdávali suvenýry, vítali nové kupce, a motory p�edvád� cích voz�  nesta� ily vychladnout, v zákulisí to 
v�elo. Optimisté ze správní rady otvírali sekt, ale ti prozírav� jší se mra� ili. D� vod byl nasnad� . � ím dál tím 
troufalejší p�íznivci všelijakých ekologických hnutí a boj� vek p�ešli do útoku a sna�ili se zkrotit Riviery, 
Electry a Centuriony. Bohu�el, ve�ejnost a zákonodárci dali na pok�ik t� chto zelených „komandos“ a pro rok 
1973 p�edepsali sní�ení emisí motor� . Neuv� domili si, �e tím zabíjejí tu nejlepší techniku, která kdy 
pohán� la americké automobily; neuv� domili si, �e posílají pod hladinu dodnes uctívané Muscle cars – 
povyk k�ikloun�  jim byl nad tradice amerického automobilismu.  
   Buick se uskrovnil. Pod kapotu p�išly agregáty s kompresním pom� rem 8,5:1, spalující benzin Normal. 

Výkon drasticky poklesl a 
po�ád dostate� ný to� ivý 
moment jej nemohl nahradit. 
Ty tam byly � asy velkých 
blok�  a rodinné sedany 
s raketovými parametry.  
   Navenek se (našt� stí) mnoho 
nezm� nilo. Velké Buicky dál 
zapl� ovaly autosalony a firm�  
se da�ilo. Zd� raz� ovala 
zbývající atributy, a drobným 
písmem poznamenávala, �e 
systém EGR zajiš� uje p�ívod 
� erstvého vzduchu do 
spalování. Zfanatisovaní 
otrhaní k�iklouni prozatím 
zmlkli. 
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   Nový modelový rok p�ijel s velkou slávou, ale bez novinek, 
které by Buick vymrštily do výšin automobilových celebrit. 
Chyb� ly vyslovené taháky, o n� � by se zákazník pral. Z� stala 
osv� d� ená a léty prov�� ená koncepce, a modelová paleta po�ád 
nabízela chromem blyštící se skvosty. Zákazník si mohl vybrat 
z šestnácti model�  Full Size – a v�� te – nebylo to lehké 
rozhodování. Na spodním konci �eb�í� ku stál „lidový“ LeSabre, 
V8 350 cu.i. (5.700 ccm), dvouhrdlový karburátor + automatika 
TH 375/B. To vše v základním provedení! Pokud jste se cht� li 
odlišit od dalších deseti stejných LeSabre v sousedství, p�iplatili 
jste si na LeSabre Custom. Ten p�edstavoval pohodln� jší a 
vybaven� jší mezistupe� , ale také mimod� k hovo�il o slušném 
z� statku vašeho konta.. Mezi ostatní americkou produkcí jste jej 
poznali podle typických „Ventiports“ – imitací p�ívod�  vzduchu 
z boku na kapot� . „Ventiports“ byl legendární markant Buicku, 
zpo� átku tvo�ený trojicí � i � tve�icí chromem zdobených otvor�  
v blatníku, které se tvá�ily nesmírn�  d� le�it � . Ve skute� nosti se 
ovšem jednalo o chromovanou faleš, nebo�  otvory byly 
zaslepené. Traduje se historka o nespokojených 
vysokoškolských studentech, kte�í p�ísnému profesoru – majiteli 
Buicku – vykonávali do t� chto otvor�  malou pot�ebu …�  Ale 
zpátky do „Seventies“ P�edstavíme vám Centurion. Tento 
nositel slavného antického názvu byl marketingovými stratégy 
ur� en úpln�  jinam, 
ne� mezi 
p�edm� stské domky. 
Na první pohled 

nikdo nepoznal, �e skrývá p� vodní chassis a b� �ný koncernový 
motor. Vybavením ji� mí�il do vyšší kategorie. Bohu�el, po 
zadupnutí plynového pedálu do podlahy se zpravidla dostavilo 
roz� arování - � ty�hrdlový karburátor mohl ládovat do válc�  celé 
galony benzinu, ale výkon se stejn�  zastavil na 175 koních – 
první výsledky práce ekologických zelených mu�í� k�  byly na 
sv� t� ! Zákazníci také obcházeli v� z, sklán� li se, pátrali, hledali – 
ale marn� ! Z neznámých d� vod�  se konstrukté�i rozhodli 
vynechat tradi� ní „Ventiports“ – po více ne� 30 letech. Škoda … 
Ale abychom jen nekritisovali: Centurion se vyzna� oval 
uhlazen� jšími liniemi a v� tší prosklenou plochou. Výbava byla 
na tradi� ní úrovni a seznam p�íplatkových dopl� k�  nebral konce 
… A p�ichází Electra: op� t staroslavné jméno – z d� jin lidstva i 
z d� jin Buicku – s pozm� n� nou linií karoserie a délkou 
nep�ehlédnutelných 5830 mm. Pravý Full Size a ikona, v které 
se shlí�elo nejen vedení koncernu. Pod kapotou jste našli 
vzpomínku na staré dobré � asy – ob�í Big Block o objemu 7.456 
ccm, ovšem s výkonem „pouhých“ 225 koní. Slovo 
„vzpomínka“ berte doslova. Pokud jste se po prvním svezení 
nová� kem posadili t�eba do Electry model ´69 a p�išlápli plyn, 
mohli za vámi pokládat nový asfaltový koberec. Tehdejší Big 
block ud� lil vašemu Buicku zrychlení, za které by se nestyd� la 
kosmická lo�  Enterprise!!! To u� ale byla historie a ohrady 
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s ojetinami. 	 azení nové Electry obstarávala špi� ková automatika TurboHydramatic TH 400. Výkon 225 
koní na papí�e sice vypadá imposantn� , na dvoutunový koráb s legendární pov� stí to prost�  nesta� ilo, 
Electra se musela spokojit s pr� m� rem. GM práv�  zlikvidoval další kv� zdný koráb … Ale pokud vám 

nevalný výkon nevadil a tou�ili jste po 
maximálním komfortu, m� l pro vás 
Buick to pravé: k mání byla ješt�  lépe 
vybavená Electra Limited Twin Package 
s vinylovým potahem st�echy, 
ozdobnými pásy pod prahy, regulátorem 
nap� tí Delectron, p�epychovým 
� aloun� ním, speciálními poklicemi a 
mnoha jinými „extrovkami.“  
   Krom�  brutálního Muscle caru GSX 
dlouho nem� l Buick v nabídce nic se 
sportovním nádechem, a�…. a� na 
Rivieru. Ta byla vyhrazená dob�e 
situovaným individualist� m. Jiný sv� t a 
jiný pocit. Stála v�dy na vyvýšeném 
podiu, rafinovan�  osv� tlená, � ekající, 

lákající … Byla visitkou Buicku, jeho výv� sním štítem i chloubou. Kdy� debutoval Boattail, zdálo se, �e u� 
nic úchvatn� jšího nem� �e p�ijít (bohu�el – � as ukázal, �e to byla pravda). Obdivovaný Boattail se v roce 
1973 p�edstavil s novou kapotou, jinak tvarovanými sv� tlomety vp�edu i vzadu a p�epracovanými blatníky. 
P�ístrojová deska se stala etalonem ergonomie a vzorem pro budoucí pracovišt�  � idi��  (i kdy� podobnou 
p�inesl ji� mnohem d�íve Studebaker). Nový zadní nárazník zvýraz� oval neopakovatelnou vizá�, která 
Rivieru za�adila mezi slavné ameriky 20. století. Pranic nevadilo a nevadí, �e se jedná o inovaci p� vodního 
návrhu Billa Mitchella, realisovaného u Chevy Corvette. Otev�me t� �kou a rozm� rnou kapotu: ano, 
královský Big block 455 cu.i. o výkonu 
255 koní, schopný vyhnat Rivieru na 
bezmála stot� icetimílovou rychlost (v 
�ádném p�ípad�  nezkoušet!). Jestli�e 
jste si cht� li p�esto otestovat vaše 
schopnosti, Buick vám nabídl paket 
„Stage 1“: 10 koní navíc, zm� n� ný 
stálý p�evod (2,93:1) a samosvorný 
diferenciál Positraction. Dalším 
paketem byl „Trim Option“ 
s radiálkami, p�edním a zadním 
stabilisatorem a protihlukovou isolací. 
To u� jste do burácení osmiválce a vytí 
gum mohli za�vat „F . ck the Police“ a 
dupnout na plyn – p�inejmenším do 
chvíle, kdy se nad vámi objevil County 
Sheriff ve vrtulníku.      
    Zastavme se chvíli u celkové koncepce. Jak je u GM (a nejen tam) dobrým zvykem, byla stavebnicová do 
té míry, �e sta� ilo jen sáhnout do p�íslušného regálu. Samoz�ejmostí byla mo�nost zám� ny n� kterých díl�  
v rámci ostatních koncernových zna� ek. To je také tajemství stovek r� zných modifikací, ale zárove�  
výsledek jisté uniformity. Výbavou a provedením tvo�il Buick p�echod od Oldsmobilu sm� rem k luxusní 
zna� ce Cadillac. O technických lah� dkách jsme se ji� zmínili, samoz�ejmostí bylo i dokonalé servisní 
zázemí, a zákazníci si dom�  odnášeli nádhern�  provedené prospekty, celobarevné, na k�ídovém papíru, 
opat�ené mno�stvím slogan�  - nap�. „Ka�dý v � z a ka�dý jeho díl byl neúplatn�  otestován,“ ovšem n� které 
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soudní spory a obvin� ní vypovídaly o n�� em jiném … Koneckonc�  – Titanic byl také údajn�  
„nepotopitelný“… Vedení m� lo bezesporu v �ivé pam� ti procesy z konce 60. let, kdy muselo � elit obvin� ní 
ze špatného ú� inku servobrzd. Následkem m� lo být údajn�  n� kolik smrtelných nehod a nep�íjemné propírání 
zna� ky v tisku. GM m� l dost práce, ne� jak�tak� napravil pošramocenou reputaci. Mezitím ovšem Kongres 
schválil p�ísn� jší zákony a Buick musel p�ehodnotit celou proceduru testování a investovat do nového 
po� íta� ového vybavení, schopného modelovat r� zné situace. Prvním výsledkem byl optimalisovaný 
podvozek se zdokonaleným �ízením a p�epracovaným odpru�ením. Stále více se objevovaly elektronické 
systemy zapalování. Na jednu stranu to vyhov� lo zákonným normám, na stranu druhou ztrácely silni� ní 
cruisery stále více a více ze své jedine� nosti. Malou náplastí se staly firmy, které dovedly v krátkém � ase 
dostat z ú�edn�  p�iškrcených motor�  jejich p� vodní potenciál … �  To je ostatn�  praxe, která p�etrvává 
dodnes. 
   A co ti po� ouchlí šejkové z Perského 
zálivu? P�esto�e si dová�eli ameriky po 
tisícovkách, ve stínu pod b�ichy ta�ných 
zví�at se domlouvali na dalším a dalším 
sni�ováním dodávek �ivotadárné ropy. 
Následky na sebe nenechaly � ekat. 
Nejvíce poklesl prodej americké st�ední 
t�ídy. Kompakty, nap�. Pinto, Bobcat, 
Maverick, Astre � i Vega t� �ily z ni�ší 
spot�eby a reklamních atak� , a kupce 
Cadillak� , Lincoln� , posledních 
Imperial�  a drahé evropské produkce 
rozmary beduín�  nechávaly chladnými. 
Ti nejbohatší m� li paliva v�dy dostatek. 
   Rok 1974 p�inesl neradostné 
vyhlídky. Tu� né zisky z prodeje Full 
Size se zdály být minulostí. Statistiky 
let� ly strm�  dol� , ve skladech stály tisíce neprodaných a u� neprodejných aut … Zdálo se, �e firma ztratila 
nejen invenci, ale i chu�  n� co s tím ud� lat. Buick si sáhl na samé dno. Ob�í vlajkové lodi byly minulostí, ba i 
design ú�asné Riviery se vytratil do nenávratna. Riviera ´74 vypadala jako naprosto b� �né americké coupé a 
na ulici jste ji minuli bez povšimnutí. Nepomohly p�evratné inovace interieru, desítky kombinací barev 
� aloun� ní a výbavy – Riviera 1974 zni� ila dlouhodob�  budovaný image modelu.  
   Buick se ze všech sil sna�í vymanit se z bludného kruhu. Vybírá si tu nejmén�  efektivní mo�nost, alespo�  
pro ten daný � as … Volí filosofii „delší, širší, vyšší.“ T� �ko dnes �íci, co o� ekával. I nejmenší LeSabre m�� il 
5738 mm. Centurion odešel na v�� nost. Veškeré hlasit�  propagované inovace byly jen z nouze ctností. 
Drobný facelift sice pozm� nil p�íd�  voz� , Riviera i LeSabre dostaly malé zadní bo� ní okénko, ale to�  vše. 
Výkon nejsiln� jšího motoru klesl na ubohých 210 koní (co� m� ly kdysi koncernové šestiválce a nejslabší 
V8). Poslední nad� je vkládá Buick do „nové" Electry Limited. Ve skute� nosti se ale jednalo o pouhé 
povýšení st�ední t�ídy Limited a jeho slou� ení s Full size Electrou. Pro fanoušky zna� ky ostuda a trapas 
zárove� : kdysi mocný Buick, produkující desítky ú�asných typ�  se stovkami nedo� kavých koní, dnes 
v prospektech hrd�  zd� raz� oval couva� ky v zadním nárazníku. Vyv� ste � erné prapory, sí�  slávy osi�ela. 
   Jakkoli za� al rok 1973 dob�e a nad� jn� , skon� il ten následující tragickou bilancí. 
Prodej poklesl o více ne� 50%, a to byla rána, z ní� se slavná firma D.D. Buicka u� 
nevzpamatovala. Dál sice vyráb� la velké vozy, ale zárove�  p�ibývalo takových, 
jejich� motory m� ly výkon starter�  posledních dinosaur�  s názvy, které nebudou 
nikdy zapomenuty: Riviera, Electra, Roadmaster, Centurion, Invicta, LeSabre … 
P�e� t� te si je ješt�  jednou, aby na vás dýchly svou atmosferou, proto�e – co sv� t 
sv� tem stojí – tyhle d� jiny se u� opakovat nebudou … 
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EBAY: VYDRA�ENO 
 
Nákup padesát let starého auta pomocí 
internetové aukce je trošku nezvyklá v� c. 
Ale kdy� je v nabídce ojedin� lá u�itková 
verze Simky Aronde, zvaná Messagére za 
velmi slušný peníz, prost�  vezmete 
p� epravník a jedete. Kdy� s Vámi jede 
ješt�  kamarád, který se domluví 
francouzsky a druhý, který chce koupit 
cestou Matru Rancho, slibuje to jist�  
zajímavé dobrodru�ství.   
 
   Budí� ek ve 2.30, je dobrodru�ství samo o sob� . Nadávám a pokouším se vstát. Kdyby bylo d� vodem 
k takovému vstávání cokoliv jiného, nem� lo by to úsp� ch. Takhle ale po chvilce sedím v aut�  a p� t minut 
p�ed t�etí hodinou ráno zastavuju u Michala V. p�ed domem, kde u� � eká t�etí z naší posádky - Pája. V 18h 
máme dohodnutou prohlídku Matry Rancho, které chce Pája koupit u Lyonu. Ano, dnes. To je n� jakých 
1300km.  
   Vyrá�íme. Po � echách i s p�epravníkem to utíká rychle, by�  je na n� m max. povolená 80km/h rychlost. 
Ale p�epravník je kvalitní, je bezv� t�í, �ádný provoz, tak upalujeme „stodvacet“. S obvyklým dotankováním 
p�ejí�díme bývalou hranici v Rozvadov� . Ji� známá cesta Norimberk – Sinsheim – Karlsruhe – Mylh� zy 
utíká vcelku rychle a my si na � á�e svorn�  �íkáme „Vive la France“. Samoz�ejm�  nakupujeme n� jaké 
potraviny, které jsou brzo cítit po celém prostoru našeho kombíku. Ano, smradlavé francouzské sýry. Jen 
Michal jimi jako � erstvý �ená�  pohrdá a cpe se �ízky od man�elky. Cesta pokra� uje v poklidu p�es Belfort, 
Besancon a� k Lyonu. St�ídáme dálnice i okresky. Našt� stí mýtné je pro osobní vozy d� lené výškov� , tak�e 
náš p�epravník brána nevidí a my platíme jako za osobní v� z. Prognózy z ÚAMK, p�edvídající trojnásobné 
sazby, se nepotvrdily. V 17 h nás navigace navádí k zastr� enému rodinnému domku ve slepé ulici, kde � eká 
Rancho.  
   Pouštíme se do obhlídky vozu, vysv� tlujeme Pájovi stav, chyby, odlišnosti od originálu. Nejvíce nás ale 
zaujal p�ív� s z p� lky dalšího Rancha a ješt�  menší model Rancha uvnit� p�ív� su. Jak ruské matrjošky. Pája 
se nem� �e rozhodnout, ani man�elka na telefonu záhadu „vzít � i nevzít“ nerozlouskne, tak�e se po hodin�  a 
p� l s pod� kováním lou� íme a p�edáváme alespo�  drobný dárek od Simca klubu v podob�  ro� enky 
z mezinárodního srazu Simek v � R.  

   Michal má ji� p�ipravenou v navigaci adresu 
druhého Rancha, které bleskov�  dojednal, a za 
patnáct minut stavíme ve vedlejší vesnici u 
p�ekvapeného Francouze. „Bereme“, je nám 
všem jasné ihned, co se k Ranchu p�iblí�íme na 
metr. Je sice zašlé, na neoriginálních kolech, ale 
naprosto bez koroze, nepoškozené, prost�  
ideální pro renovaci. Takhle zdravé Rancho 
jsem ješt�  snad nevid� l. Krátká zkušební jízda 
Páji nás informuje o strašném zvuku motoru a co 
je horší, o ne� innosti dobíjení. Francouze 
p�ekvapujeme podruhé, kdy� v� z chceme 
odvézt. Michal vym�� uje kola za p� vodní a já 
koukám na dobíjecí relé. Majitel zatím vykládá 
nepo�ádek z kufru a taky prkennou p�epá�ku, 
snad pro odpo� et DPH. Škoda, �e jsme to 
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nestihli vyfotit. Za pomoci Michalovy francouzštiny Pája v� z kupuje a následn�  ho nakládáme na vyp� j� ený 
p�epravník. Vyrá�íme hledat hotel, nebo�  jsme ji� všichni dost unaveni. Navigace nás sice nejd�ív protáhla 
hnusnou � tvrtí Lyonu, kde jsme si p�ipadali jak na sídlišti Chánov, ale nakonec jsme našli i hotel s 
parkingem a šli spát. Ráno jsme si p�ispali do devíti hodin, ale stejn�  je to málo.    

   Nasedáme a pokra� ujeme sm� r Marseille. Cestou 
zastavujeme na odpo� ívadle a rozhodujeme se se�ídit 
ventily na Ranchu a podívat se na dobíjení, které stále 
vzdoruje. Se�izuji ventily na správné v� le a motor nev�� ícn�  
utichá. Motor se asi diví víc ne� my, nebo�  ho evidentn�  
nikdo nikdy nese�izoval. P� l centimetru v� le, to jsem 
nevid� l. Dobíjení se ale opravit neda�í. P�ed Marseille se 
stá� íme na severovýchod a sm�� ujeme k Cannes. Jakmile 
spat�íme mo�e, jako správné suchozemské krysy, na nic 
ne� ekáme a hurá do vln. Pája byl v minulém �ivot�  asi 
námo�ník, proto�e mo�em opovrhuje a � eká na b�ehu. Po 
bleskové koupeli pokra� ujeme. Chceme najít supermarket 

nebo n� jaký obchod, kde Páju necháme i Ranchem a 
pojedeme pro Messagere. N� jaký obchod nacházíme, i kdy� 
jsme k n� mu museli n� kolika prudkými klesáními. „Nalešti 
si to, vym��  prázdné kolo a � ekej“ instruujeme Páju a 
vyrá�íme do hor. � eká nás stoupání do nadmo�ské výšky 
1660km. Ale nikdo nám ne�ekl, �e musíme p�ekonat n� jaký 
ten horský h�eben, ne� se potkáme s majitelem Messagere, 
který � eká v Simce 1301 s ozna� ením Taxi. Za ním 
pokra� ujeme, ji� jen prý 10km prudce dol� . Jen�e jakých 
10km! Silni� ka tak na ší� i osobáku a my za sebou ješt�  
„plato“! Serpentin nespo� ítan�  a já si �íkám v duchu, jak 
nalo�ení pojedeme zp� t. Je to, jako bychom sestupovali do 
nitra hory, do pekel. No, v�dy�  kam jinam s námi. Za chvíli 

jsme tam. Ne v pekle, ale na míst� , kde na louce stojí cíl naší cesty. Stav odpovídá popisu, za� íná se rychle 
stmívat, tak�e rychle na „plato“. Tak rychle to nejde. Déle odstavená Aronde, b� �ící na t� i válce po 
rozmoklé louce jet nechce, ale p�emlouváme ji a po menších potí�ích s úzkým rozchodem kol ji dostáváme 
nahoru a pevn�  kurtujeme. Majitel mn�  podává smlouvu, já jemu peníze, a je hotovo. Tohle opravdu není 
obchod mezi druhou a t�etí sklenkou whiskey v golfovém klubu. „Klí� e“ obracím se na prodávajícího. „To 
nikdy nem� lo“ odv� tí. Vyndavám z kapsy sv� j 
svazek klí�� , na kterém mám i jeden „sim� í“ 
klí�  a v� z zamykám. Vyrá�íme ji� za tmy. P�ed 
ka�dou serpentinou zastavuji, �adím za jedna a s 
nejvyšší opatrností soupravu protahuji vzh� ru do 
kopc� . M� �e být po desáté, kdy� voláme Páju, 
a�  vyjede sm� rem k hlavní silnici, kde se 
potkáváme. Hotel, je ji� to jediné, co nás zajímá. 
Ani cenovka 100E za noc nás u� nedostane zp� t 
na cestu a ubytováváme se na okraji Cannes. 
Hotelový bazén nás velmi láká, tak potichu 
míjíme ve 23h ceduli „otev�eno do 22h“ a ji� 
plaveme. Chceme ji� vylézt, kdy� se objevuje 
recep� ní a slušn�  nás upozor� uje, �e to ne. 
Nevadí, ji� jsme vykoupaní. Jdeme spát. Je 
ned� le k p� lnoci a Michal musí být v úterý v 



�

�

práci. A to je 1200km daleko.  
   Moc tomu nev�� ím, kdy� ráno sedáme do aut. Já svému Mercedesu v�� ím, ale Pája stále nedobíjí, Rancho 
za posledních 8 let nejelo dál ne� na druhý konec vesnice, pneumatiky jsou zte�elé, rezerva prázdná, 
technická propadlá, pojistka rovn� �. Vyrá�íme sm� r nejbli�ší benzínka. � ekáme a � ekáme a Pája nikde. 
Kdy� se p�iblí�íme s Michalem ke stojanu, u kterého Rancho stojí, blí�í se k n� mu i � ernoška s kýblem a 
dává ho pod tekoucí nádr�. Zjiš� ujeme, �e n� kde v horní polovin� , kam není vid� t, nádr� te� e. Stojan nám 
�íká, �e je proto� eno ji� víc benzínu, ne� je obsah nádr�e. Ale mo�ností moc není. Vzdát to a zavolat odtah, 
nebo jet dál? Po chvíli se rozhodujeme, �e bude lepší jet dál. N� co se spálí, n� co odpa�í, n� co vyšplouchá. 
Pája si tím moc jist není, ale nic jiného v tu chvíli nezbývá, tak�e ho p�esv� d� ujeme, aby nastartoval za 
benzínkou a vyrazil. N� co sice šplouchá ven, ale s postupujími kilometry se to lepší, i kdy� pr� b� �n �  
blikající auta na Páju sv� d� í o n�� em jiném. Domlouváme se, �e Pája pojede po dálnici a my se podíváme 
podél mo�e m� stem, koupíme Pájovi náhradní aku a n� jaké 
sýry dom� . Za chvíli Pája volá, �e z� stal stát na mýtnici, kde 
se mu, po vhození pen� z, neotev�ela brána, auto mu chcíplo a 
nestartuje, moji baterku z Aronde vyzkratoval a �e má nervy 
nadranc. Dáváme n� kolik p�átelských rad a pokra� ujeme v 
p� vodním plánu. Nakonec se brána otev�ela a Pája � eká u 
další mýtnice. Kdy� k n� mu dojedeme, Rancho nechce 
startovat ani na novou baterku. Aby prodávali nenabitou, je 
blbost. Zvláš� , kdy� naftový Mercedes na ni chytá ihned. 
Vracíme údajn�  vybitou baterku zp� t do Rancha. „Klepni do 
spína� e startéru“ radím Michalovi a v� z ihned chytá. Rovn� � 
„vyzkratovaná“ baterka funguje, tak�e �ádná závada se 
nekoná. Posva� íme, nasedáme a pokra� ujeme. Kdy� máme mo�e pár metr�  od dálnice, neodoláme a znovu 
se rychle koupeme. U jedné z benzínek se Pája s Michalem ptají po pneumatikách, ale nejsou skladem, 
p�ivézt jsou schopni pouze dv�  a v jiném rozm� ru a i s ohledem na � as se Pája rozhoduje, vzít pouze jednu 
obutou rezervu z vozu, která má stejnou rozte�  šroub� . Pak ji� nás � eká Itálie. Silnice se postupn�  rovná, tak 
uháníme dál a u odbo� ek v�dy � ekáme na Páju. Ale ten nám v p� lce Itálie volá, �e mu bouchlo kolo, a �e na 
rezervu dojel jen pár kilometr� . Sd� lujeme mu svoji pozici a on nám své rozhodnutí, odsekat zbytek pneu a 
dojet t� ch pár kilometr�  holt po disku. Po dvou hodinách � ekání na pump�  Pája p�ikodrcá a celý zni� en 
usedá na zadní seda� ku Mercedesa k nám a ihned za� íná organizovat dovoz do � ech.  
   Brennerský pr� smyk projí�díme ji� za tmy. Mnichov, Norimber, Plze� . N� kolikrát se st�ídáme za 
volantem s Michalem a ráno zastavujeme u Michala, kde s Pájou vysedají. „Ahoj“ zdravíme se krátce a já 
pokra� uji dom� . V p� l osmé ráno parkuji nalo�enou soupravu p�ed domem a z posledních sil zamykám auto. 
Za t� i minuty ji� spím. 
 
   Od této události uplynuly t� i roky. Rancho je ji� po renovaci a letos by m� lo vyjet. Messagére ob� as 
projedu a za rok by se jí m� lo dostat rovn� � celkové renovace.     

 
                                       Text: Michal Primák   Foto: Michal Primák a archiv autora 
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P� ÍB� H  JEDNOHO  PIÁNA. 

   Zveme vás do doby dávno 
minulé, na návšt� vu k jednomu 
starému pánovi, který si splnil 
svoji touhu. �ivot mu ušt � d� il spíš 
kopance ne� pohlazení, ale 
nezatrpknul, a na zpest� ení 
podzimu �ivota si po� ídil sv� j 
dávný sen. Ten sen se zhmotnil 
v podob�  t� ícípé hv� zdy v jeho 
zorném poli … Majitel onoho 
hrdého piána byl m� j d� da … 
 
   Kdysi – ješt�  p�ed válkou, bydlel 
na Vyso� in�  pán, který se 
z chudých pom� r�  vzmohl na – by�  
rozsahem nevelký – ale vlastní 
podnik. P�e� kal válku a ihned po osvobození za� al dodávat vodovodní trubky, armatury a podobné 
instalatérské zále�itosti. Promyšlený tah, pomyslíme-li si, jak zdecimované a nefunk� ní byly domy po 
odchodu n� meckých a ruských vojsk. Jezdil p�edvále� ným Citroënem BL 11 a získal od Fondu národní 
obnovy nákladní Chevrolet, dodaný v rámci akce UNRRA. 
   Ale události roku 1948 p�išly s rasancí, kterou t� �ko kdo o� ekával. Okované boty milicioná��  dupaly 
v gará�i, odkud samozvaní ú�edníci odvá�eli zabavený Citroën i nákladní Chevy. Rodin�  z� stal jeden pokoj, 
ale bývalý majitel firmy m� l státem zajišt� né „ubytování“ na dlouhé, p�edlouhé roky … 
   Sám ani nevím, kde se v d� dovi vzala ona touha po Mercedesu, ale z oby� ejného snu se stala �ivotním 
pr� vodcem. Pr� vodcem v dalších desetiletích �ivota, v ka�dodenní d�in�  v továrn� , ve volných chvílích. 
Postupn�  vystav� l d� m, vedle domu gará� – prázdnou. Co v ní asi jednou bude? Osobn�  jsem nev�� il, �e by 

slou�ila k jinému ú� elu, ne� 
k úschov�  ná�adí, dvoukoláku a 
bicyklu. 
   D� da m� l rád auta a m� l dobrý 
vkus: Volvo �ady 240, Opel Admiral 
a Diplomat, ameriky 70. let a 
samoz�ejm�  mercedesy. Ty 
p�edevším. Jezdil pravideln�  na 
veletrhy do Brna, kde vedl dlouhé 
rozhovory s ing. Leopoldem 
Broschem, tehdejším zástupcem 
Mercedesu pro � eskoslovensko. 
Jezdil jsem s ním, obdivoval 
nalešt� né skvosty, a byl nále�it�  hrdý 
na to, �e smím za provazy, do „zem�  
zasv� cené,“ kde to von� lo n�� ím 
krásným a neidentifikovaným, a 
v záv� ru návšt� vy jsem si ka�dý rok 
odnášel prospekty, samoz�ejm�  ve 
firemní plastové tašce. A� jednou: 
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   N� kdy p�ed prázdninami 1977 p�ijel d� da s babi� kou k nám (vlakem, jak jinak), a vzal si m�  do obýváku, 
zakázal ostatním p�ístup, a z aktovky vytáhl spoustu papír�  a seznam�  s n� meckým textem. N� mecky jsem 
mluvil plynn� , navšt� voval jsem gymnasium, a brzy jsem poznal, �e to jsou objednávky, katalogy 
p�íplatkové výbavy a další firemní nále�itosti. V záhlaví ka�dého listu se skv� la t�ícípá hv� zda! A bylo to 
tady! Dodnes si pamatuji knedlík v krku, kdy� mi d� da oznámil, �e mu budu p�ekládat a budeme vybírat 
výbavu pro jeho nové piáno!!! I v západní Evrop�  bylo horkou novinkou, na kterou se � ekalo v po�adnících, 
n� kolik jich jezdilo na zahrani� ních ambasádách – a te�  tohle! 
   Typ W 123, 300D. To bylo dáno. Ostatní – ostatní jsme dávali dohromady z nabídek, které pravideln�  
chodily. Trvalo to celé týdny. Samoz�ejmostí byla automatika. Odjak�iva jsem toto za�ízení obdivoval a te�  
jsem se na n� m mohl i „podílet.“ Neshody byly u odstínu laku. D� da necht� l ani p�íplatkový, a metalisu u� 

v� bec ne. Tu tady tenkrát nikdo neum� l opravit. Základní 
barevnice elegancí neoplývala. Nabízela jen asi osm odstín� . 
D� da byl zpo� átku pro � ernou – to se mi moc líbilo (vid� li jste 
n� kdy lesknoucí se � erné piáno? Nádhera …), ale pak ustoupil. 
Tmav�  � ernomodrou necht� l ani vid� t. Bílou odmítal ze zásady. 
Zbývala taková podivná �lutookrová (pr� jmová � ), hn� dá 
(naprosto hovnivá � ), prapodivná zele� , p�ipomínající barvu 
krmné silá�e (BLE), pak taková zajímavá mod� (ta se ale také 
nelíbila) – a co tedy zbylo? Olivov�  zelená, kód 836, název 
„Caledoniengrün“. A p�itom z� stalo. N� jak jsem si podle 

malého � tvere� ku v prospektu tu barvu neum� l na aut�  p�edstavit. Obdobn�  lad� né byly potahy a veškeré 
� aloun� ní, vyvedené ve veluru. Servo�ízení u vzn� tových model�  pat�ilo do seriové výbavy. D� da necht� l 
�ádné elektrické zbyte� nosti (okna, sedadla, apod – dnes mu dávám za pravdu), ale do st�edového tunelu 
jsme objednali rádio s kasetovým p�ehráva� em zn. Becker, dopln� né o elektricky výsuvnou antenu p�i 
zapnutí p�ístroje. Mnohokrát jsme seznamy p�ed� lávali, mnohokrát jsme diskutovali nad prospekty, 
p�ekládal jsem další a další nabídky – a �il v sedmém nebi. Divíte se? 
   Pak d� da s babi� kou sice jezdili dál, ale u� bez plné aktovky, já m� l po�ád plno dotaz� , d� da se jen smál, a 
babi� ka �íkala: „Hochu, já nic nevím …“ Uplynul rok … A� jednoho dne jsem s rodi� i p�ijel na návšt� vu – a 
hle: okna gará�e byla zevnit� zakrytá sololitem. N� jak mi to ale po�ád nedocházelo. Jen táta, starý praktik, 
pochopil … Byl tam i strejda s tetou, a všichni se usmívali jako m� sí� ek. Já po�ád nic … A� d� da zalovil 
v kapse a naprosto lhostejným hlasem nás pozval ven. Vlastn�  dovnit� … Do gará�e … Vrata se otev�ela bez 
vrznutí … Paprsky dubnového slunce se vedraly dovnit� a políbily olivov�  zelenou zá� , ozdobenou nápisem 
300D. Srde� ní zástava? Snad … Takový pocit jsem za�il a� za t� i m� síce, p�i ta�ení maturitních otázek. Lesk 
nového auta, v� n�  uhlov�  � erných pneumatik Continental, v� n�  interieru, masivní zelené t� lo odpo� ívající 
v p�ítmí gará�e … Asi jsem tehdy stál mimo prostor a � as – no, bylo mi osmnáct, a a�  jsem ji� vid� l ledasco, 
„Face to Face“ tomuhle jsem byl poprvé … D� da jakoby povyrostl, to se radovalo jeho srdce, u�ívající si 
radosti a toho, � emu se dneska �íká p�íliv adrenalinu … Babi� ka, nenápadn�  si utírající o� i. Strejda 
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s lišáckým úsm� vem, proto�e on to byl, kdo s d� dou p�ivezli auto z pra�ské výdejny Tuzexu. Ani táta – 
jindy naprosto „Poker Face“ nedokázal skrýt pocity - kdoví, jaké byly (tenkrát v naší gará�i parkovala 
Cortina MkIII), a máma, která na sob�  málokdy nechala cokoliv poznat. 
   Dve�e zaklaply s tupým �uchnutím, na p�ístrojovém panelu se rozsvítila oran�ová kontrolka, a okam�ik 
nato za� al pracovat vzn� tový p� tiválec. Teprve te�  jsem si vlastn�  uv� domil, co to znamená diesel: klapot, 
vibrace a podivný zvuk motoru … P�iznám se, trochu m�  to zklamalo, ale celý �ivot jsem se setkával se 
zá�ehy, tak pochopte … Motor ztichl a šlo se zpátky. Najednou jsem nemohl nic polknout � . A� další 

ned� li p�išel � as: piáno stálo 
na dvo�e a metalo prasátka 
chromu na kolemjdoucí, 
kte�í se zastavovali, a 
s otev�enými ústy hled� li na 
olivový p�ízrak. Zaklapla za 
námi brána. Usedl jsem na 
sedadlo spolujezdce, 
vzrušený v� ní, která mne 
opájela a dotykem sametu, 

je� jsem dosud nepoznal. Motor nasko� il, uvnit� bylo znatelné jen ševelení a nepatrné chv� ní volantu. 
D� dova ruka posunula voli�  na D – a pak, pak za� al bzu� et motor ve vyšších otá� kách a Mercedes se plavn�  
rozjel. P�e�azení jsem ani nepost�ehl, a další prob� hlo úpln�  nepozorovan� . Nev� d� l jsem, � eho si mám 
všímat d�ív, zda nepatrných pohyb�  volantu, kterým servo�ízení natá� elo kola do zatá� ek, zvláštního zvuku 
motoru, nesrovnatelného s �ádným, který jsem doposud za�il, � i obdivných a závistivých pohled�  chodc�  a 
� idi�� , které jsme p�edjí�d� li.  
   Jezdil jsem s d� dou pravideln�  a celé dlouhé roky. Ka�dý jsme prod� lali zm� ny: já se za� al pravideln�  
holit, odešel jsem do Prahy na vysokou, d� da ob� as nevyjel, proto�e se na n� m podepsala minulost, za 
kterou nemohl, jen piáno vypadalo stále jako v ten den, kdy podepsal p�evzetí. Nikdy jsem nezapomn� l a 
nezapomenu na tuhle první jízdu. Rok nato si táta po�ídil také 300D – bílé, ale to setkání s naším novým 
autem u� postrádalo ten punc zázraku a okouzlení. 
   Roky pokro� ily, d� da jezdil mén�  a mén� , a� jednoho smutného dne Mercedes v gará�i osi�el. Ur� it�  cítil 
smutek a pro�íval jej s námi – auta mají duši, a poznají lásku majitele. Aspo�  TAKOVÁ auta … Dnešní to 
ji� nedovedou, jsouce v� rným obrazem sou� asné spole� nosti, postrádající slušnost, skromnost a schopnost 
rozdávat dobro. Babi� ka se ráda vozila, ale nikdy za volantem nesed� la. M� kký v� nec volantu s hv� zdou 

uprost�ed � aloun� ného st�edu 
tedy uchopil strejda, a stal se tak 
druhým, kdo o�ivil ztichlý 
p� tiválec. Stará se o n� j dodnes, 
auto má tu nejlepší pé� i, jakou si 
m� �ete p�edstavit. Nikdy 
nepoznalo s� l, nikdy nepoznalo 
sníh, déš�  jen n� kolikrát za sv� j 
�ivot. Parkuje v tepeln�  
isolované gará�i, naprosto 
suché, obklopeno diplomy 
z veteránských sout� �í, 
startovními � ísly a dalšími 
relikviemi, které za sv� j dlouhý 
�ivot dokázalo nast�ádat. 
Mo�ná vás p�i � tení napadla 
zcela logická otázka. Kde vzal 
bývalý majitel firmy, pozd� ji 
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politický v� ze� , a po zbytek �ivota manuáln�  pracující 
� lov� k na auto v cen�  deseti škodovek? Není co tajit: 
d� da �il skromným, a� asketickým �ivotem – nepil, 
nekou�il, st�ádal a myslel na zadní kole� ka. 
Z oby� ejného d� lníka to dotáhl na mistra, jeho� 
respektovala celá velká továrna. Trvalo to více ne� 
� tvrtstoletí, a pomohli také p�íbuzní z Rakouska. To�  
ono „tajemství.“ 
   Došli jsme skoro na konec. Nebudu vás unavovat 
technickými detaily – 300D je notoricky proslulý 
mezník v d� jinách koncernu – základní data naleznete 
na konci � lánku. Cht� l jsem jen popsat výjime� ný 
stroj, který je dle hodnocení povolaných údajn�  
nejzachovalejším a nejp� vodn� jším piánem v � R – 
myšleno z voz� , které sem byly dodány jako nové.  
   Zárove�  berte tohle � tení jako hold a díky starému 
pánovi, na první pohled nep�ístupnému, ale pod 
slupkou p�ísnosti skrývajícímu citlivou duši a srdce na 
pravém míst� . 
   Mercedes ob� as vidím, a v�� ím, �e jej d� da odkudsi 
sh� ry vidí také – tak ahoj tam nahoru, tv� j nezbedný 
vnuk Ti píše, �e zelený krasavec jezdí a jezdit bude 
dál. Tak se na nás n� kdy podívej, p� tiválec i já na 
Tebe myslíme … 
 
N� kolik fakt�  o autu: 
14. b�ezna 1978 objednáno v Tuzexu Praha 
11. dubna 1979 dodáno a p�evzato 
Jednalo se o zcela mimo�ádnou dodávku, nebo�  majitel nemohl jezdit na p�edepsané garan� ní prohlídky do 
n� meckého servisu, v� z nem� l zajišt� né pot�ebné náhradní díly (i kdy� v Praze fungoval servis MB, BMW, 
VW a Ford). Všechna tato fakta jsou sou� ástí kupní smlouvy i faktury. 
V� z jezdí pouze v dob�  od konce dubna do za� átku �íjna, dnes má najeto cca. 65.000 km. Prod� lal vým� nu 
pneumatik, akumulátoru a b� �ných provozních náplní. 
V� z nyní vlastní a ošet�uje syn prvního majitele.  
 
Základní technická data: 
 
Motor: Kapalinou chlazený vzn� tový �adový p� tiválec, vst� ikování paliva Bosch, objem 2998 ccm, vrtání x 
zdvih 90,9 x 92,4 mm, výkon 80 koní p�i 4000/min, to� ivý moment 172 Nm p�i 2400/min,  
P�evodovka: T�ístup� ová automatika Daimler Benz Automatic, pohon zadních kol 
Podvozek: p�ední náprava – nezávislé zav� šení kol na p�í� ných ramenech, kotou� ové brzdy, vinuté pru�iny, 
teleskopické tlumi� e. Zadní náprava – nezávislé zav� šení kol na šikmých ramenech, kotou� ové brzdy, vinuté 
pru�iny, teleskopické tlumi� e. Servo�ízení. 
Karoserie: P� timístný sedan klasické koncepce, rozm� ry D x Š x V –  4725 x 1786 x 1438 mm, 
pohotovostní hmotnost 1445 kg, objem palivové nádr�e 65 litr�  
Maximální rychlost: 148 km/h 
Spot�eba: cca 10,8 l/100 km 
 
               Text: Pavel Kopá� ek               Foto: Pavel Kopá� ek a Oto Kadlec 
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RUSKÁ ZIMA 
  
   Za oknem teplom� r ukazuje -24 stup�� . To si mohu 
nechat o naplánované jízd�  veteránem jen zdát, � íkám si, 
kdy� sedím odpoledne ve vyh� átém pokoji a poslouchám 
praskot d� eva v krbu. Nálada jako stvo� ená ke 
vzpomínkám. Vlastn�  pro�  ne? Ono kdy� se spojí 
vzpomínka na veterány a zima jak z ruského filmu, je to 
u� kousek na ruské, resp. sov� tské silnice. Jedním ze 
sov� tských voz� , který mi prošel rukama, byl VAZ 2102. 
Poj� me tedy nezvykle o pár let zpátky… 
 
   Píše se rok 1996, já jsem vym� nil svoji Škodu 100 za VAZ 
2102. V� z m� l velmi slušnou karoserii, výborný motor a 
skoro �ádný lak. V pr� b� hu léta jsem ho uvedl do p� kného 
stavu. Tenkrát sice ješt�  ne veteránského, ale jako 
dvacetiletému klukovi mi to sta� ilo. Najezdil jsem s ním 
desetitisíce kilometr� . Jak se vlastn�  se „�igulíkem“ jezdí?     
   Skoro se dá �íci, �e co jiný kraj, to jiný mrav. Zatímco 
� eské škodovky v r� zném stadiu rozhrkanosti a údr�by stále 
jezdí, západní auta jsou pohodlná a rychlá, sov� tský VAZ je p�edevším bytelný stroj. Silni� ní sí�  v SSSR 
pot�ebovala kvalitní auto, které by si poradilo i tam, kde silnice kon� í. A to si „�igulíci“ poradily. 
   Nejedná o �ádný výk�ik designu, �e VAZ 2102 je licen� ní varianta Fiatu 124, ví ka�dý. Celek ale p� sobí 
jednoduchým a kompaktním dojmem. Vše je tam, kde má být. Jednoduchá a st�ízlivá elegance. V b� �ném 
provozu si ho nevšimnete. Kdy� se ale podíváte po karoserii blí� a pe� liv � ji, najdete zajímavé detaily jako 
prolisy na st�eše nebo jednoduché �ešení výklopné zád� , které umo�� uje skv� lou manipulaci s nákladem. 
Z vozu je na všechny strany skv� lý výhled díky velkému zasklení. Nikde nic nep�eká�í.     
   P�i nastupování do auta musím s dve�mi t�ísknout ješt�  víc ne� hodn� . I tak je to málo a zkouším to ješt�  

jednou. Dve�e jsou napodruhé zav�ené a já se rozhlí�ím po známém interiéru. Vlastn�  tu není nic k vid� ní. 
Je tu volant, kapli� ka s rychlom� rem, a dva malé budí� ky pro m�� ení hladiny paliva a teploty. Seda� ky jsou 
pohodlné. P�ipomínají mi k�esla z francouzských voz� . Spínací sk�ínka je vlevo vedle volantu, tak tedy 
startuji. Motor naskakuje ihned a má docela klidný b� h. Jen je dost hlu� ný. A to i p�esto, �e má pom� rn�  
málo najeto a je v bezvadném stavu. Prost�  konstruk� ní nedokonalost. Motor vr� í, topení je pušt� né naplno a 
v interiéru je brzy teplo. A to i p�esto, �e se jedná kombi, tak�e se vlastn�  vyh�ívá i zavazadlový prostor. 
Však to je t�eba. Tak jdeme na to, �íkám si v duchu. Beru do ruky �adící páku, ústící p�ímo do p�evodovky 



�

�

bez ty� ek a táhel. P�esto musím vyvinout podstatn�  v� tší sílu k za�azení prvního rychlostního stupn� . 
Sov� tský stroj se hlu� n� ji rozjí�dí, brzy �adím dvojku. Spojka je hodn�  ostrá, má tendenci být rychlejší ne� 
moje noha. Kdo není na Lady zvyklý, budou mu p�i ka�dém p�e�azení poskakovat. Sta� í ji ale v záb� ru 
zlomek vte�iny p�idr�et a je vše v po�ádku. � ty�rychlostní p�evodovka by snesla klidn�  jeden � i dva kvalty 
navíc, ale koho by to tehdy napadlo � . „�igulík“, jinak se mu ani ne�ekne (i kdy� je to chybné ozna� ení) je 
na silnicích docela p�íjemným spole� níkem. Pokud si tedy zacpeme uši. Jinak díry na silnicích ho v� bec 
nezajímají, jízdní komfort nikdo nepo�aduje. Ale je to všechno vcelku v pohod� . Hluk je po pár desítkách 
kilometr�  tak stereotypní, �e ho p�estaneme vnímat 
nebo p�idáme hlasitost na radiu, který jsme si ale p�ed 
jízdou museli namontovat, proto�e o výbav�  
v továrn�  nikdy neslyšeli. Na dálnici se necpeme, co 
bychom tam d� lali? Sice m� �eme jet kolem 130km/h 
a p�i dobrém v� tru i víc, ale v levém pruhu bychom 
p�eká�eli a motat se mezi kamiony také není �ádná 
zábava. Tak�e zbývají rychlejší silnice I. A II. t�ídy. 
Auto docela dob�e dr�í stopu, mo�ná i proto, �e je to 
zadokolka.  
   V � em je „�igulík“ tém��  nedosti�ný, je jeho ur� itá 
nezni� itelnost. Zavazadlový prostor je dob�e 
p�ístupný a v� z uveze tolik, kolik se do n� j nalo�í. Na hmotnosti nezále�í. Spousta rodinných dom�  v zemi 

by mohla vypráv� t.  
   A� koliv je v� z velmi jednoduchý, je atraktivní i 
z veteránského hlediska. M� �ete vzít rodinku, ko� árek do 
kufru, caravan za sebe a jet na delší sraz � i dovolenou. 
Auto je jednoduché, tak�e v� tšinu závad opravíte 
provázkem a kladivem. Spot�eba se sice nepohybuje na p� ti 
litrech paliva, ale to p�ece není rozhodující. D� le�it � jší je 
pohoda na cest�  a bezpe� ný návrat. Pohoda je s ka�dým 
fungujícím veteránem a na bezpe� nost je „�igulík“ mo�ná 
ješt�  lepší, ne� n� mecká � i švédská auta. Alespo�  v t� ch 
letech. 
   Tak vzh� ru nejen na sov� tské cesty!!! 

 
Technické údaje: 
 
Kapalinou chlazený �adový � ty�válec  
Objem 1198 ccm 
Vrtání x zdvih  76 x 66 mm 
Kompresní pom� r 8,8:1 
Výkon 62 koní p�i 5600 ot/min 
Nejvyšší rychlost 140 km/h 
� ty�stup� ový manuál, pohon zadních kol  
Vp�edu kotou� ové, vzadu bubnové brzdy 
Rozm� ry: D x Š x V 4064 x 1613 x 1466 mm 
Pohotovostní hmotnost  996 kg 
Období výroby  1974 a� 1985 
 
 
             Text a foto: Michal Primák 
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Fiat 600 Piccolo grande nebo taky 
Fiatysimo ��� �  
 
   K Fiatu 600 jsem se dostal tak n� jak náhodn� , 
kdy� jsem ho kupoval, bylo mi 17 let, byl jsem 
hodn�  ovlivn� n po�adavky mého otce na auto, 
které prost�  n� jak výrazn�  nepojede a nebude 
moc stát, zárove�  jsem ale cht� l veterána a ne 
auto z roku 85. Tak jsem za� al hledat za� átkem 
roku 2005 Fiat 500 Nuova, bohu�el ceny 
p� kných kousk�  za� ínali pro m�  p�íliš vysoko. 
Po nezdaru s F500 jsem se pohlí�el po Polském 
Bambinu, neboli Polski Fiat 126p tzv. Maluch. 
Zdravý rozum zvít� zil a Maluch m�  velice 
rychle opustil. To od shán� ní ub� hly u� tak dva 
m� síce a po�ád jsem byl neúsp� šný, shán� l jsem 
ješt�  asi dva m� síce a pak jsem ho objevil. 
   Krásný, � ervený Fiat 600, který nebyl ani 
daleko ode mne, tak jsme si domluvily 
prohlídku a v kv� tnu 2005 se naše cesty setkaly 
a já se zamiloval do t� ch nádherných tvar�  
proudnicové karoserie typu tudor. A jak to u� 
tak bývá, byl jsem zaslepen a nevšiml jsem si spousty v� cí, které se objevily u� po cest�  dom�  a taky po 
n� jaké dob� , jako t�eba namotaná silonka místo gufera na klikové h�ídeli (F600 do roku 1962 nemá olejový 
filtr a z klikové h�ídele je prodlou�ení na které navazuje odst�edivý � isti�  oleje, který slou�í zárove�  jako 
�emenice pro pohon dynama), a spousty dalších drobností, ale euforie je euforie � . Tak�e od 10.5 2005 
za� íná naše spole� né putování, tedy po�ádn�  ješt�  neza� íná, � idi� ák jsem dod� lal a� v roce 2006, do té doby 
jsem s ním moc nenajezdil. Jak jsem za� al s Fiatem víc jezdit, zamiloval jsem si ho natolik, �e ani jízda ve 
12válcovém Jaguáru XJS mi nep�ijde tak zábavná. Ve Fiatu 600 se prost�  celou cestu sm� ju a vychutnávám 
si ka�dý kilometr, a o tom vlastnictví veterána taky je. 
   Za� átky byly krušné, po�ád se n� co objevovalo, tu jsem stál uprost�ed lesa na silnici 3tí t�ídy kde nejelo 
zhola nic a dával do kupy rozpojené táhlo od p�evodovky poslepu, proto�e v lese nebylo prost�  nic vid� t � , 
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n� kolikrát jsem i m� nil roztrhnutý klínový �emen (u F600 � astá závada) a podobné 
drobnosti, ale to je ono, to je to co jsem cht� l, v�dy jsem dojel dom� . Tedy jednou ne, 
to mi „odešlo“ t� sn� ní pod hlavou a u� se s tím 
nedalo nic d� lat � . 
   Jízda ve Fiatu 600 je nepohodlná a hlu� ná, ale 
senza� ní, topení funguje tak, �e se za chladi� em 
otev�e klapka (pákou p�ed zadním sedákem na 
st�edovém tunelu) a vrtule chlazení, která jede 
po�ád, v závislosti na otá� kách motoru vhání do 
kabiny horký vzduch z motoru p�efiltrovaný p�es 

chladi� , i p�esto topí senza� n� . V mém Fiatu byl od koup�  startér 
mechanicky ovládaný pákou, � asté problémy s lankem, které se bu�  povolovalo, nebo prasklo, m�  p�ivád� ly 
k šílenství, poslední kapka byla, kdy� se ve startéru uvolnil stator a rotor jej poškodil, a startér byl 
neopravitelný. Po asi týdenním neúsp� šném shán� ní funk� ního mechanického startéru jsem p�istoupil 
k razantnímu kroku a namontoval jsem elektrický, spínací sk�í� kou ovládaný startér Byla to dobrá volba, je 
to pom� rn�  spolehlivé a el. ovládaných startér�  je všude relativn�  dost. V interiéru je kupodivu místa hodn� , 
i kdy� auto m�� í na délku 3 200mm a na ší�ku 1380mm je otypováno pro 4 osoby, myšleno dva dosp� lí a 
dv�  d� ti, rodinné auto které spole� n�  s F500 postavilo Itálii na kola. Interiér Fiatu je spartánský a funk� ní, t� i 
kontrolky (obrysová sv� tla, dálková a blinkry), t� i p�epína� e, spínací sk�í� ka a tachometr s kontrolkou 

dobíjení, tlaku oleje a ukazatel stavu paliva. A nem� �e 
chyb� t na tu dobu obrovský kost� ný volant. Palivová 
nádr� se nachází p�ed � elním sklem v kufru, m� la dva 
objemy, v� etn�  rezervy 27 a 31 litr� . V kufru je 
umíst� n i akumulátor s kapacitou 40Ah, ten je 
zapušt� n do podlahy kufru, tak�e nijak nep�eká�í. 
Rezervní kolo je za p�edním � elem na stojato 
(deforma� ní zóna � ). Podvozek Fiatu 600 je velice 
jednoduchý, p�ední náprava se skládá ze dvou svislých 
� ep�  a listového pera nap�í�  pod autem. M� j Fiat má 
p�ední nápravu bez pomocného rejdového � epu, to má 
za následek, �e kola nejsou vyto� ená stejnom� rn� , tím 
pádem se p�i v� tším rejdu jedno kolo spíš vle� e, jak 
zatá� í. Ve m� st�  je 600ka neuv�� iteln�  obratné autí� ko, 

vn� jší polom� r otá� ení je pouze 8,7m, a parkuje se s ním také velice dob�e, tam kde se monstrózní SUV 
nebo p� timetrový Mercedes „nevleze“, zaparkuju 
s p�ehledem, sta� í necelé 4 metry � . Zadní náprava je 
jednoduchá, dv�  nezávislá ramena s pru�inou, 
tlumi� em a miniaturní poloosou. Zajímavostí je �e 
F600 je první miniauto na sv� t� , které má samonosnou 
karoserii bez rámu, to p� i p�edstavení v roce 1955 byla 
senzace.  Samotný motor m� l dva výkony, d�ív� jší 
ro� níky m� ly obsah 633ccm a 18KW, ozna� ení motor�  
bylo 100.000, pozd� jší ro� níky, nevím p�esn� , ale 
myslím, �e rok 61-62 s ozna� ením 100D.000, m� ly 
obsah 767cm3 a výkon 21,3KW. I kdy� motory nemají 
b� hví jaký výkon, dosta� ují k tomu, aby F600, vá�ící 
650kg, uhán� l rychlostí kolem 100km/h. Brzdy jsou 
nejslabším � lánkem, samoz�ejm�  kdy� jsou v po�ádku, 
brzdí relativn�  dob�e, ale co chtít za zázrak od � ty� jednookruhových bubnových brzd typu duplex se 
samostavem. Karoserie jako celek p� sobí dokonale, veselý p�edek a p�ekrásná aerodynamická zá�  
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s vyboulenými blatníky je prost�  dokonalá. Chromové nárazníky a poklice kol jenom umoc� ují detaily, které 
jsou prost�  dokonalé. Jako zajímavost zmíním, �e snad ka�dý šroub na aut�  má nápis Fiat, nebo na šroubech 
kol je vyra�eno � íslo 600, to jenom potvrzuje, �e kdysi se d� lali auta s láskou a po�ádn� , co� bohu�el dnes 
ji� neplatí ani u prémiových zna� ek, a to je 
škoda. 
   Dost u� bylo povídání o technice a výbav�  
vozu, chci se pod� lit i o jízdní dojmy, které jsem 
za spole� ných 6 let a ujetých cca 11 500Km 
nasbíral. Fiat 600 se díky své váze a koncepci 
vše vzadu �ídí neskute� n�  lehce, napomáhá tomu 
i veliký volant, jezdím s ním pravideln�  snad 
v ka�dou mo�nou chvilku, n� kdy i do práce, ale 
v� tšinou jenom tak. P�i projí� � kách potkávám 
spoustu milých lidí, kte�í si tyto vozy pamatují 
ješt�  z dob minulých, p�ijdou, pochválí, prohodí 
pár slov a zavzpomínají s povzdechem na to �e 
to bylo jejich první auto a �e bylo vlastn�  to 
nejlepší, co kdy m� li. Ob� as se stává, �e i 
kolemjedoucí auta dají v� d� t, �e se jim 600 líbí, 
zvednou plac, zamávají nebo bliknou, � lov� ka to pot� ší. Jezdím s 600 na v� tšinu veteránských akcí v okolí, 
bohu�el 600 na srazech tak trošku upadá do stínu za všelijaké Mustangy, Jaguáry a podobné mén�  vídané 
vozidla, ale m�  to nevadí, sice by m�  pohár elegance neurazil, ale je jasné �e kdy� n� kdo zrenovuje za 
2 000 000K�  Pragu Piccolo, Fiat musí stranou � . Za nejv� tší úsp� ch pova�uji 3. místo na legendárním 
závodu Ecce Homo v jízdách pravidelnosti historických automobil�  do vrchu v roce 2009. Na srazech je 
spousty lidí, se kterými se dá mluvit o autech a je tam uvoln� ná atmosféra, ale to si musí ka�dý vyzkoušet 
sám, jízda veteránem, a�  je to trabant nebo Ferrari je návyková a nedá se s ní jenom tak rozlou� it. 
Fiatu 600 se vyrobilo 2 695 197 kus�  v� etn�  verze Multipla (která se nedala oficiáln�  u nás koupit) co� bylo 
tuším první MPV se t�emi �adami sedadel pro 7 lidí na sv� t� . 
Licence Fiatu 600 se vyráb� la ve Špan� lsku pod názvem Seat 600, v N� mecku pod ozna� ením NSU-Fiat-
Jagst a v Jugoslávii jako Zastava 750, ta se vyráb� la a� do roku 1986 a �íkají ji Fi� a. 
Fiat 600 se hojn�  prodával i v Ji�ní Americe, to z n� j d� lá i se všemi licencemi spole� n�  s Vw Broukem 
Globální model prodávaný tak�ka po celém sv� t� . 
  V � R se dal Fiat 600 relativn�  normáln�  (samoz�ejm�  normáln�  na tu dobu) koupit a stál o 500K� s víc ne� 
v té dob�  o t�ídu v� tší Škoda Octavia, a to rovných 37 500K� s, zajímavostí je �e se z Tuzexu dodávali i 
s náhradním motorem, aby nedošlo k tomu, �e 
nep� jde sehnat n� jaký díl, i kdy� zastoupení 
Fiatu v � SSR celkem fungovalo. Spousta Fiat�  
600 ale i 500 se k nám dostalo díky církvi, 
z Vatikánu je dostávali fará�i jako dary za 
zásluhy. 
 
   Jsem moc rád �e jsem dostal mo�nost napsat 
pár v� t o tomhle senza� ním vozítku, na které 
nedám dopustit a snad ješt�  n� kdy budu mít 
mo�nost n� co napsat. 
    
             Jakub Hladiš alias Kubass.               
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Mercedes-Benz W126 560 SEL Cena 169 000,-K�  
  
Mercedes-Benz �ady 126 v nejsiln� jší verzi s motorem 5,6l o 
výkonu 300k. V� z je z roku 1988, má najeto 135tis.km a je 
dlouhodob�  udr�ován v p� vodním nerenovovaném stavu. Jeho 
poslední t� i majitelé aut� m rozum� li a tak v� z má perfektní 
servis. Mnoho prvk�  dopl� kové výbavy originál MB. Alu kola 
17´´ AMG rovn� � dobov�  dodávaná na tento v� z. Po velkých 
investicích.  
 
  
 
Chrysler 160GT Cena 59 900,-K�  
 
S nejv� tší pravd� podobností jediný dochovaný Chrysler typu 
160GT z první serie. Rok výroby 1971. V� z slou�il jako 
p�edvád� cí vozidlo ve francouzském Montluconu. Následn�  byl 
prodán majiteli, který v� z dosud vlastnil!!! V� z je v dobrém 
technickém stavu a pln�  funk� ní. Výborná karoserie, slabší lak, 
zachovalý interiér, tichý motor, dobrá p�evodovka, jezdí, �adí, 
spoj� í, brzdí.....  
 
 
 
 
Simca Aronde Intendante Cena: 59 900,-     
 
Výjime� ná nabídka.Simca Aronde Intendante,vše naprosto 
p� vodní a kompletní,v minulosti p�elakováno, ale origo 
lakované ozna� ení povolených zatí�ení zachováno. Kastle je 
nevídan�  zachovalá,místy a� neuv�� iteln� ,ale jinak samoz�ejm�  
k renovaci. Motor tichý, pravidelný chod. Cena 59.900,-K� . 
 
 
 
 
 
 
Talbot Horizon Sherlock Cena: 32 000,- 
 
Ak� ní model Sherlock oblíbeného vozu Talbot Horizon. Motor 
1,5, p� tikvalt. Výborný stav, najeto pouhých 50tis.km. Servisní 
kní�ka a ostatní dokumentace. Pln�  funk� ní krásný v� z.  
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Talbot Solara SX Cena: 15 000,- 
 
Talbot Solara ve verzi SX. Udr�ovaný v� z, který prošel 
nákladným servisem (celková GO p�evodovky, nový výfuk, 
brzdy, nápravy, AC pumpa, nápln� , repase hlavy) V tuto chvíli 
demontován motor (pot�ebuje výbrus a kontrolu souososti kliky 
s blokem). Mo�no dát jiný motor, povrchová koroze odstran� na, 
je nutno dolakovat. Platné doklady s TK. 100% originál kus s 
alu koly, palubním po� íta� em, p� tikvaltem a semišovým 
interiérem.  
 
 
 
Talbot Solara SX automat Cena: 7500,- 
 
Velmi vzácné provedení Talbotu Solary. Originál st�ešní šíbr, 
semišový interiér, palubní po� íta� , automatická p�evodovka, 
el.stahování oken. V� z je pln�  funk� ní. Mírná koroze. Vše 
originál. V� z je bez doklad�  a bez VIN. K nenáro� né renovaci.  
 
 
 
 
 
 
Simca 1301 
 
Najeto 133km. Muzejní kus. Pouze osobní jednání s vá�ným 
zájemcem. Nejvyšší nabídce.  
 
 
 
 
 
 

 
Nezávislý � asopis VETERÁN vydává Simcacentrum. 

 
Zdarma ke sta�ení z našich webových stránek. 

Zakázán p� etisk a vyu�ití text �  a fotografií bez našeho písemného souhlasu! 
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