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          Úvod

        

      

      První vydání této knihy je již vyprodané, a tak jsme se rozhodli společně s vydavatelstvím Grada, že bychom měli vám čtenářům a hlavně zájemcům o skútry Čezeta vrátit tuto publikaci na pulty knihkupců. Ale aby to nebyl návrat ledajaký, rozhodl jsem se přidat několik novinek. Tak nejdříve, a to hned tady v úvodní kapitole, bych vás chtěl informovat o tom, že se nám v roce 2015 podařilo zajistit a následně slavnostně odhalit památník konstruktérovi skútrů Čezeta Jaroslavu Františku Kochovi v jeho rodné obci Mcely na Nymbursku. Pak vás v úvodu třetí kapitoly „Čezeta – typ 501“ čekají podle mých znalostí dosud nepublikované technické informace o předsériovém provedení skútrů Čezeta. Sice tyto skútry známe z obrázků, ale nyní se jim podíváme trochu pod kabát. Kdo je spíše zaměřen na současnost skútrů Čezeta a ne na jejich minulost, tak doporučuji šestou kapitolu „Čezeta žije“, kde se dočtete o tom, jak dva podnikatelé, každý z jiné polokoule, se rozhodli oživit značku Čezeta, a komu z nich se to povedlo.
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          Památník Jaroslavu Františku Kochovi – konstruktérovi skútru Čezeta byl slavnostně odhalen v jeho rodné obci Mcely na Nymbursku dne 22. srpna 2015 za účasti mnoha hostů

        

      

      V předchozím textu jsem upozornil na hlavní změny tohoto vydání. Samozřejmě i ostatní kapitoly byly v drobných detailech aktualizovány. Takže se v osmé kapitole „Poruchy, opravy a údržba“ dozvíte třeba o tom, jak vás může potrápit prasklý válec nebo že za jízdy mohou prasknout řídítka. To vše je ze zkušeností mých i mých kolegů z posledních dvou let. Tak doufám, že si každý z vás najde v knize něco zajímavého.
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          Po projevech o významu J. F. Kocha provedli samotné odhalení paní Jaroslava Brutarová, spolupracovnice p. Kocha, hejtman Středočeského kraje Miloš Petera, Milan Veselý a autor knihy
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          Slavnostního odhalení se zúčasnila i jediná vnučka J. F. Kocha paní Jaroslava Ledková ze Strakonic (na obrázku) se synem, která od začátku celý projekt výrazně podporovala

        

      

      Památník J. F. Kocha

      Musím se přiznat zcela sebekriticky, že tato myšlenka ve mne žila už několik let. Zvláště pak, když jsem viděl, že v nedaleké obci Kochánky byl založen park a postaven památník rodákovi a výbornému motocyklovému závodníkovi Františku Šťastnému. A znáte to, něco byste chtěli a nevíte, jak do toho. Šťastná náhoda tomu chtěla a já jsem se při oslavách 95. výročí ČZ seznámil s vnučkou Jaroslava Františka Kocha paní Jaroslavou Ledkovou, pak jsem oslovil paní Brutarovou (spolupracovnici pana Kocha), a když jsem měl od obou souhlas, že je to dobrý nápad, vyrazil jsem na OÚ obce Mcely. Od vedení obce jsem se setkal s vřelým přijetím i pochopením a nestálo tedy už nic v cestě, abychom se do toho společně pustili. Málem jsem zapomněl na kolegu Milana Veselého, který byl naším spolupracovníkem v oblasti znalostí práce J. F. Kocha mimo skútry Čezeta (takže Praga 500 BD, motocykly Koch apod.). Na tuto akci byla vypsána oficiálně celostátní sbírka, přispívali i skútristi ze zahraničí. Jediný, kdo tuto akci absolutně bojkotoval, byla firma ČZ a. s. Strakonice, kde právě J. F. Koch zkonstruoval slavnou Čezetu. Nemohu si odpustit připomenout staré české přísloví: „Nevděk světem vládne!“

      Není asi důležité, abych zde popisoval všechny práce, které bylo nutno vykonat, a všechny problémy, které bylo nutno překonat, než nastal onen kýžený den 22. srpna. 2015, kdy jsme mohli společně s paní Jaroslavou Brutarovou, středočeským hejtmanem panem Milošem Peterou a Milanem Veselým památník odhalit. Vedení obce Mcely pojalo celou akci jako obecní oslavu, takže byla instalována výstava o životě a díle J. F. Kocha, děti měly svůj koutek, odpoledne proběhla soutěž v jízdě na kárách, samozřejmě nechybělo občerstvení. Doufám, že se nám všem společně celý záměr povedl a vám mohu jen doporučit, abyste se při svých cestách u památníku zastavili a třeba i položili kámen ze svého bydliště, jako jsme to udělali my skútristi při setkání u památníku po roce. Pan Koch byl známý cestovatel, a tak ty kameny z cest určitě k jeho památníku patří.
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          Po stranách památníku stály dva nejslavnější stroje J. F. Kocha. Praga 500 BD se sajdkárem a Čezeta 502 s Druzetou. Za památníkem byl motor JFK zapůjčený panem Liborem Marčíkem
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          Jak šel čas

        (aneb harmonogram vývoje)

        

      

      Tato kapitola byla na začátku všeho. Chtěl jsem si pro sebe udělat přehled, jak se měnily typy v průběhu výroby, v čem se lišily, od kdy a do kdy se co vyrábělo. Tím jsem se dostal mnohdy do problémů, neboť i podklady od výrobce se liší od informací z dobového tisku a od skutečností vyplývajících z jednotlivých technických průkazů, které jednoznačně specifikují typy s přiřazením k příslušnému dni výroby.
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      Takže nyní následuje přehled toho, co se dělo kolem čezety v průběhu její výroby. Jedná se hlavně o rozdíly ve specifikaci jednotlivých typů. Detailní informace pramenící z jednotlivých „Technických popisů a jízdních návodů“, které byly dodávány s výrobkem, jsou uvedeny v dalších kapitolách.

      1. 5. 1956

      První představení prototypu skútru Čezeta v prvomájovém průvodu ve Strakonicích.

      (zdroj: Svět motorů č. 11/1956 z 24. 5. 1956)

      podzim 1956

      Na II. výstavě československého strojírenství byla Čezeta oficiálně představena (v modrošedé barvě). Pro zajímavost měla tou dobou premiéru i Tatra 603, Felicie a také např. postranní vozík Velorex k motocyklům Jawa.

      1. čtvrtletí 1957

      ČEZETA 501 – výroba nulté série pro širší okruh zákazníků. O tomto provedení skútru se podrobně dočtete v následující kapitole.

      3. čtvrtletí 1957

      Zahájení sériové výroby typu Čezeta 501 (série I. od výr. čísla 100301)

      (technická způsobilost schválena 11. 2. 1957 –

    č. j. 56440/56)

      motor: motor Jawa ČZ 175, dva klasické motocyklové výfuky – rybiny, jako příplatková výbava bylo zavedeno vnější ovládání přeplavovacího kolíku karburátoru (vyvedeno postranními dvířky), karburátor s hranatou plovákovou komorou Jikov 2924 M13

      karoserie: postranní dvířka pouze se čtyřmi otvory, chybí okrasné lišty na předním čele, nápis Čezeta kovový ale menší, odlišné ozdobné lišty na bocích (pouze dvě na každé straně, obě stejné, jedna v přední a druhá v zadní části skútru), na nádrži chyběl nosič a na přístrojové desce hodinky – tyto díly nebyly při zahájení výroby k dispozici, místo hodinek bylo lakované víčko, nebyly také montovány ochranné plechy před nohami řidiče a zadní madlo

      únor 1958

      Modernizace typu 501 (série II.)

      motor: změna zakončení výfuků – doutníky místo rybin (důsledek změny u ostatních motocyklů)

      karoserie: montáž předního nosiče bez poutek pro řemínky, mechanické hodiny Prim s pětidenním strojkem (oba uvedené díly byly na přání zákazníků přimontovány i na starší skútry), název skútru plastový, montáž hliníkového držadla za dvojsedlem

      poznámka: v některých zemích (např. v Holandsku) prodáváno pod názvem „la Bohe`me“ (tzn. Češka), plastový nápis byl umístěn na předním čele a po obou bocích v přední části karoserie

      Ještě poznámka k číslování skútrů. Jak již bylo uvedeno, začalo číslování sériových skútrů číslem 100301. Těch prvních 300 kusů je sporných, podle některých zdrojů byly ve zkouškách a následně rozebrány, přestavěny nebo sešrotovány, podle jiných názorů těchto skútrů zdaleka tolik nebylo. Přibližně do čísla 117500 byla čísla karosérie a motoru shodná, pak se začala rozcházet (zhruba od konce roku 1958).

      leden 1959 (přibližně)

      Čezeta typ 501/01 – konstrukční příprava pro další typy (od výrobního čísla 119 522)

      motor: změna tolerance pístu kvůli zadírání, nový karburátor se sytičem ovládaným z místa řidiče

      karoserie: přední nosič doplněn poutky pro řemínky, zrušení odkládacích schránek (kvůli umístění ovládání sytiče), zrušení hodin (kvůli nové spínací skříňce), zrušení plechů pro usměrňování proudu vzduchu před válcem, zavedení ochranných hliníkových plechů před nohami řidiče (kvůli odírání laku špičkou boty), zřejmě v této době byla i změněna podsedadlová schránka (zavazadelník) – počet větracích otvorů se snížil z deseti na osm a zmenšila se i jejich výška (byla to zřejmě příprava pro vznik zavazadelníku s bočními otvory pro montáž zadního nosiče zavazadel, i když na obrázku vidíte i starší typ zavazadelníku s těmito otvory (?))

      elektro: zavedení spínací skříňky Bosch a nového háčku na zavazadla, jehož součástí jsou obě kontrolky
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          Porovnání názvů skútru Čezeta vyrobených v Českých Budějovicích. Začínalo se chromovaným, později byl plastový. Název „la Bohe`me“ byl určen pro francouzsky mluvící země

        

      

      
        Čezeta typ 501/02 Tropy
      

      –od provedení 501/01 se liší tříokruhovým střídavým zapalováním, u kterého je jako zdroj použit magnetový alternátor s přerušovačem, kondenzátorem, usměrňovačem 6 V/15 A a tlumivkou místo dynama 6 V/45 W, a odlišnou spínací skříňkou s příslušným el. svazkem

      březen 1959

      Čezeta typ 501/03 – zavedení ventilátoru chlazení

      motor: ventilátor chlazení (jeho konstrukce umožňovala dodatečnou montáž na předcházející typy), zvýšení komprese na 7, pootočení žebrování hlavy válců o 90 ° karoserie: zavedení krytů postranních dvířek – tzv. vlaštovky, zpočátku s vylisovaným znakem ČZ o průměru 40 mm a hloubce 0,5–0,8 mm obdobným, jaký je na bocích ozdobného rámečku předního světlometu (po opotřebení raznic byl znak na dvířkách zrušen)
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          Další porovnání, tentokrát zavazadelníků. Starší provedení s deseti velkými otvory a nové s osmi menšími otvory. Oboje provedení je bez i s otvory pro montáž zadního nosiče
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          Nejen zavazadelníky, ale i plechy sedaček prošly vývojem. Od prvních (vlevo), které neměly výztuhy, přes výztuhy z pásků plechu (uprostřed) až po výztuhy z plechových profilů (vpravo)

        

      

      Čezeta typ 501/04 Tropy s ventilátorem

      –stejné odlišnosti od typu 501/03 jako jsou mezi typy 501/01 a 501/02

      4. čtvrtletí 1959

      Čezeta typ 501/05 – zavedení dynamospouštěče

      motor: dynamospouštěč 12 V 90/100 W, změna tvaru pravého krytu motoru s víčkem pro údržbu zapalování

      karoserie: změna podsedadlové schránky pro umístění dvou akumulátorů

      elektro: instalace 12 V, spínací skříňka s polohou pro startování, dva akumulátory 6 V/12 Ah

      v průběhu roku 1960

      Zahájení výroby plexištítů

      –Kovodružstvo Hořovice (typ M-60) – spodní díl štítu uchycen pod houkačkou

      –Okula Nýrsko – cena 295 Kčs

      květen 1960

      Zahájení montáže Čezet na Novém Zélandu ve Wellingtonu, většina dílů byla dodávána z našich továren 3.6

      říjen 1960 (přibližně *)

      Čezeta typ 502/00, 502/01 **) – zahájení výroby

      (tech. způsobilost schválena 8. 3. 1960 – č. j. 10886/60)

      (tech. způsobilost schválena 20. 6. 1960 – č. j. 20182/60)

      *) Termín náběhu tohoto typu je pro mě zahalen tak trochu rouškou tajemství. Tento termín je podle všech dostupných pramenů asi realistický, ale odporuje mým informacím od pracovníků ČZ, že se nikdy nevyráběly souběžně odlišné typy skútrů, že vždy po výběhu jednoho typu začala výroba jiného typu. Ze zhruba 20 000 skútrů vyrobených v roce 1960 byla zhruba jedna čtvrtina typu 502, což opět odpovídá náběhu v desátém měsíci. Já jsem však objevil typ 501/05 vyrobený dne 28. 11. 1960. K tomuto problému se však ještě jednou vrátím v kapitole o výrobě a prodeji.

      **) Typ 502/00 s dynamospouštěčem a instalací 12 V, typ 502/01 s dynamem a instalací 6 V – dle dobového tisku byl vyráběn pouze pro export do určitých zemí (např. NDR), dle informací od výrobce byl pouze dokumentačně zpracován a nevyráběl se. Ve skutečnosti tyto skútry existují i s česky psanými výrobními štítky.

      motor: vycházející z typu 450, jednovýfukový, s ventilátorem, dynamospouštěč (typ 502/00) zvýšená komprese na cca 7,2 (dle jiných zdrojů na 7,3–7,4), prům. pístního čepu 18 mm, odlišná vložka čističe vzduchu, změnou řadicí páky a řadícího táhla obrácené schéma řazení

      podvozek: pérování a tlumení motocyklového typu, vzadu klasická motocyklová vidlice místo hliníkového monobloku

      karoserie: ovládání palivového kohoutu přemístěno z boku karoserie pod ovládání sytiče v dosahu řidiče, zrušení zadních postranních větracích otvorů, rozšíření stupaček v prostoru pro nohy spolujezdce, přemístění houkačky z čela karoserie pod karosérii, změna stojánku z klasického na boční pohotovostní (zprvu uchycen na šroubu držáku motoru, později na samostatném čepu)

      elektro: elektrické blikače (spínač původně umístěn vlevo vedle dvířek přístrojové desky, později ve speciálním krytu na řídítkách u pravé rukojeti), nový tachometr s rozsahem do 110 km/h a s osvětlením

      Čezeta 502/00 popř. 01 byla vyráběna ve třech provedeních, a to 01, 02 a 03. Tyto údaje jsou uvedeny na typovém štítku skútru u čísla motoru, které vypadá následovně:

      502.0x.xxxxx,

      přičemž dvoumístné číslo provedení následuje za označením 502, vlastní pětimístné číslo motoru bylo číslováno vždy pro nové provedení od čísla 00001. Odlišné je číslování karosérií, kde pětimístná čísla byla číslována pouze jednou řadou čísel pro všechna tři provedení společně.

      Tady se dopouštějí veteránisté často chyb při identifikaci typu skútru. Pokud existuje technický průkaz vozidla, je tam typ zapsán, pokud ne, je třeba určit typ podle technického vybavení skútru. Jak vidíte z následující tabulky, kde jsou uvedeny příklady tří skutečně existujících skútrů, patří motor s číslem 502.01.12608 skútru typu 502/00 a nikoliv 502/01, jak by se mohlo zdát na první pohled. Jednoznačným rozlišením typu 502/00 a 502/01 je existence dynamostartéru a 12 V elektrické instalace. Do tabulky jsem vybral úmyslně taková výrobní čísla, kde paradoxně stoupá číslo karoserie a klesá číslo motoru.
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          dení
            

          
          	
            
              datum výroby
            

          
          	
            
              č.

          karoserie
            

          
          	
            
              č. motoru
            

          
        

        
          	
            502/00

          
          	
            1

          
          	
            30. 5. 1961

          
          	
            2080

          
          	
            502.01.12608

          
        

        
          	
            502/00

          
          	
            2

          
          	
            5. 2. 1962

          
          	
            23121

          
          	
            502.02.04914

          
        

        
          	
            502/00

          
          	
            3

          
          	
            12. 3. 1963

          
          	
            42483

          
          	
            502.03.00018

          
        

      

      Velmi brzy po zahájení výroby provedení 03 (po cca 700 kusech) začala výroba typů de Luxe (typy 502/05, 06 – viz. dále). Provedení 03 se však od předcházejícího provedení lišilo také některými detaily na karoserii a na podvozku, jednalo se zejména o:

      –zrušení prolisů před koleny řidiče (v místě bývalých schránek),

      –zrušení výztuhy u hlavy řízení (viditelné pod dvířky přístrojové desky),

      –změna průřezu (zeslabení) vahadla u přední vidlice

      –změna průřezu podélníků zadní kývačky (z obdélníkového na kruhový).

      Pozn.: V současné době se velmi často setkáváme s tím, že STK popř. Odbory dopravy obecních úřadů s rozšířenou působností dělají problémy majitelům skútrů ohledně typového označení. Nikdo z nich nechápe, jak skútr typu 502/00 může mít motor 502.03. …. apod. Zkoušel jsem vytvořit nějaký doklad ve spolupráci s ČZ Strakonice, který by tuto problematiku jednoznačně objasňoval a byl pro příslušné úřady závazný, avšak firma ČZ nemá o takový postup zájem. Proto setkáte-li se s nějakým podobným problémem, musíte se individuálně obrátit na firmu ČZ. Měli by vám vyjít vstříc.

      
        
          [image: image]
        

        
          Přední vidlice typu 505 nahoře a 502 dole. Pokud u rikši použijete lépe dostupnou vidlici z typu 502, věřte, že s udržením řídítek v přímém směru budete mít plné ruce práce
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          Vlevo ráfek 2,15B × 12“ pro pneu 3,25 × 12“ (typ 501/502), vpravo ráfek 2,45 × 12“ pro pneu 3,50 × 12“ (typ 505). Na ráfky 2,15B × 12“ lze montovat pneu 3,50 × 12“ (první rikši popř. zadní kolo při montáži Druzety)
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          Vidlice přední kývačky byly téměř celou dobu výroby stejné. Až u provedení 502.03 byla provedena změna a kývačka byla u oka zeslabena, jak je vidět na spodní části obrázku

        

      

      v průběhu roku 1961

      PAv–40 – zahájení výroby

      Tento návěsný vozík byl schválen pro provoz s motocykly i skútry Čezeta, pro které bylo vyráběno speciální závěsné zařízení.

      v průběhu roku 1961

      Zahájení výroby plexištítů M-61

      Jednalo se o plexištít výrobního družstva Motex (viz. kapitola o příslušenství) s možností montáže stěrače.

      4. čtvrtletí 1961

      Čezeta typ 505 (rikša) – zahájení výroby

      (tech. způsobilost schválena 23. 6. 1961 – č. j. 22353/61)

      Jedná se o nákladní skútrovou tříkolku, která používá upravenou přední část a upravený pohonný agregát z typu 502.

      Tato tříkolka byla vyráběna v pobočném závodě v Blatné u Strakonic. Původně byl vyráběn typ 505 (označen i jako 505/00), později pak 505/01 (snad 1963). Dle podkladů z ČZ (viz. opis listu s číslováním karoserií a motorů), měl být typ 505/00 se 6 V instalací tzn. bez dynamospouštěče a tudíž i bez zpátečky. Nikdy jsem se však s tímto provedením nesetkal a ani katalog náhradních dílů neobsahuje díly pro 6 V instalaci. K této problematice se vracím ještě v kapitole o rikše.

      Jednalo se zřejmě o postupnou modernizaci, jako u typu 501 a 502. Snad jediný rozdíl byl ve snaze stále zvyšovat kapacitu startovacích akumulátorů, protože při převážně městském provozu byly kladeny na startování velké nároky. Pro zajímavost uvádím používané typy akumulátorů.

      
        
          	
            
              výroba:
            

          
          	
          	
            
              akumulátor:
            

          
          	
        

        
          	
            do 31. 12. 1961

          
          	
          	
            6 V/12 Ah

          
          	
            2 kusy

          
        

        
          	
            od 1. 1. 1962

          
          	
          	
            12 V/10 Ah

          
          	
            1 kus

          
        

        
          	
            od 1. 7. 1962

          
          	
          	
            12 V/35 Ah

          
          	
            1 kus

          
        

      

      Později jsem se setkal ještě s typem 505/03, což je typ 505/01 doplněný o plechovou uzavíratelnou nástavbu na korbě. Nikde jsem však nenašel informace o zahájení výroby tohoto typu, i když technická způsobilost byla schválena stejným dokumentem jako u základního typu 505.

      v průběhu roku 1962

      DRUZETA typ 408 – zahájení výroby

      (technická způsobilost byla schválena 17. 7. 1962 –

    č. 25043/62-10)

      Postranní vozík (sajdkár) k Čezetě využívající tvarově shodných dílů karoserie, který zkonstruoval také J. F. Koch. Výrobcem bylo Středočeské kovozpracující lidové družstvo DRUPOL ve Štiříně u Prahy, které také tyto vozíky na přání montovalo. Jak je patrné z názvu, vznikl spojením slov DRUpol a čeZETA. Ukončení výroby neznám, poslední reklamy na montáž Druzety zveřejnil výrobce v tisku v květnu 1967.

      v průběhu roku 1962

      Kabina řidiče pro rikšu – zahájení výroby

      Kabinu (snad) vyrábělo Kovodružstvo Holice a byla montována na přání zákazníků. 3.3

      2. čtvrtletí 1963

      Čezeta typ 502/05, 502/06 – zahájení výroby

      Jedná se o vylepšené luxusní modely (de Luxe) předcházejících typů 502/00 a 502/01, které se měly od sebe lišit stejně jako jejich předchůdci rozdílnou soustavou zdroje elektrické energie a startérem (a samozřejmě i rozdílným napětím v el. síti tzn. 12 V popř. 6 V). Vzhledem k tomu, že se však jednalo o luxusní modely, nepředpokládám, že typ 06 bez startéru skutečně existoval, ještě jsem se s ním nesetkal. V tomto případě bych skoro uvěřil informacím od výrobce, že existoval pouze v dokumentaci.

      motor: filtr vzduchu s papírovou mikrovložkou

      karoserie: nová panelová řídítka z Al-slitiny (se zalitými trubkami pro držadla), v řídítkách nový oválný tachometr se 2 kontrolkami, nový věšáček na zavazadla

      elektro: nové přepínače světel a blikačů v podobě otočných objímek na řídítkách, světelná houkačka, nový tvar rámečku předního světlometu

      1. pololetí 1964

      Čezeta – ukončení výroby [image: image]

      V této časové posloupnosti vývoje skútrů Čezeta, doplňků a příslušenství k nim, bychom také neměli zapomenout na další vývojové práce, které tou dobou probíhaly a jejichž výsledek se už v sériové výrobě neobjevil. Jedná se především o použití motoru a větším zdvihovém objemu a následníka skútru Čezeta 502, kterým se měla stát Čezeta typu 503.

      
        Větší motor a nová karosérie
      

      Samozřejmě ani pan Koch ani ostatní konstruktéři nespali a chtěli svůj skútr vylepšovat. V oblasti pohonné jednotky byla situace jasná. Od zahájení výroby typu 501 se neustále zvyšoval výkon motoru. Nejprve zvýšením komprese u typu 501/03 s ventilátorem, pak přechodem na nový jednovýfukový motor u typu 502. Mezitím však byl zkonstruován a schválen závěs pro přívěsné vozíky (PAv 40, nebo třeba i dvoukolový Motex s celkovou hmotností 82 kg) a také vznikl postranní vozík Druzeta, což byly další podpůrné argumenty pro zvýšení výkonu motoru. No, a když ještě navíc přibyla rikša typ 505 a dokonce na ní byla montována poměrně těžká budka řidiče zvyšující i čelní odpor, nebylo již pochyb o potřebě většího motoru. Výkon motoru se dá jednak zvýšit jeho úpravou, což však znamená hlavně zvýšení výkonu ve vyšších otáčkách a tedy spíše předpokládá sportovní styl jízdy, nebo zvětšením jeho objemu, což je pro daný účel daleko výhodnější, neboť toto přináší hlavně tolik potřebné zvýšení krouticího momentu motoru.

      Proto začal pan Koch pracovat na verzi s motorem ČZ 250, kterou přivedl také až do stádia prototypu. Tato náhrada motoru ČZ 175 motorem větším měla jednu velkou výhodu – oba motory mají totiž shodné vnější rozměry karteru, jen si liší velikostí válce, který se ovšem do sériové karosérie bez problémů vešel. Podle dostupných informací měl takto upravený skútr i syn pana Kocha, který také pracoval v ČZ Strakonice a který s ním jezdil do práce. Pan Koch pak prodal svůj skútr spolužákovi z průmyslovky, od kterého jsem ho zase koupil já v roce 1987 jako svůj první skútr do počínající sbírky, aniž bych věděl, jaký skvost jsem získal (viz obrázek dole). To jsem se dozvěděl až od paní Ledkové, dcery pana Kocha ml., která na něm jako malá s otcem jezdila. O jeho zvláštnostech se zmíním až v kapitole o úpravách skútrů. Zcela novou karosérii, a to nejen po stránce estetické, ale hlavně technologické, měl ztělesňovat nástupce typu 502, typ 503. Zmíním se o něm v kapitole o skútrech typu 502.

      
        
          [image: image]
        

        
          Tento skútr v barevné kombinaci modrá petrol/světle modrá patřil původně panu Kochovi ml. Je vybaven motorem ČZ 250 cm3 bez větráku a bez startéru, s 6 V instalací. Nyní je ve sbírce autora knihy
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Čezeta typ 501





Jak již bylo uvedeno v předcházejících kapitolách, vývoj tohoto typu měl svá určitá specifika, která byla ovšem způsobena dobou, ve které skútr vznikal. Co se však nemůže při vývoji obejít, je hledání optimálních tvarů karoserie a řešení pohonných agregátů. Proto první karosářské studie vznikaly také nejdříve na papíře, pak teprve byly postaveny prototypy, které absolvovaly jízdní zkoušky i testy v ÚVMV Praha a nakonec byla vyrobena nultá série pro „laické“ zkoušky. I toto samozřejmě bylo poplatné době a tehdejšímu komunistickému režimu. Podle vzpomínek pamětníků byly skútry předány do laických zkoušek těm nejpovolanější, čili ministrům a stranickým funkcionářům. A ti s nimi samozřejmě nejezdili, takže je používali jejich synáčkové nebo „podržtaškové“ a podle toho také vypadala asi odezva z provozu, kvůli které se laické zkoušky dělají.

[image: image]

Předsériové provedení

Dosud jsme měli ve znalostech ohledně historie skútru Čezeta určitá šedá místa, a to hlavně z doby přípravy výroby, zkoušek prototypů apod. Něco víme z dobové literatury, něco jsme se dozvěděli od pamětníků (konstruktéři pí Jaroslava Brutarová, p. Milan Přibáň, vedoucí zkušebny p. Jaroslav Tůma apod.), ale paměť přece jen časem trochu selhává, tak nám nezbývá než dále pátrat.

Jak asi dost z vás ví, jsem škodovák, a vzhledem ke své téměř čtyřicetileté praxi u firmy Škoda v Mladé Boleslavi pamatuji leccos z vývoje nových výrobků v oblasti motorismu, a samozřejmě se také zajímám o historii, jak to vypadalo dříve. Dnešní doba se nedá s ničím předcházejícím srovnat a myslím, že toto platí jak v automobilové, tak motocyklové výrobě. Přísná a neúprosná legislativa, audity norem ISO, neustálý tlak od konkurence na kvalitu, spolehlivost i cenu, to všechno nutí výrobce provádět vývoj velice rychle, ale zároveň precizně. Protože každá chyba, která se dostane do sériové výroby, se vymstí jednak ve snížení zájmu zákazníků a jednak je pak velice drahá i její náprava.

Snad nic z toho v období vývoje skútru Čezeta neplatilo. Na západ od nás byla železná opona, na východě válkou zničený Sovětský Svaz, který hlavně zbrojil, připravoval studenou válku a rozvíjel především těžký průmysl. A mezi nimi naše malinká republika. Viděli jsme tak trochu za hranice, jak se rozvíjel zničený průmysl v Německu i v Itálii, jak se z války vzpamatovali spojenci Anglie a Francie. I my jsme chtěli být tak trochu západní a užívat si svobodného poválečného života, jenže jsme byli dušeni všemocným Sovětským Svazem. Jakýkoliv pokus o výrobu a prodej nějakého dopravního prostředku byl tedy vítán, protože na trhu jich byl v 50. letech značný nedostatek.


[image: image]


Toto provedení typu 501 bylo vyráběné v nulté sérii. Tvar karosérie už je sériový, tlumiče výfuků ale stále chybí, ozdobné lišty a mřížky doznaly také ještě drobných změn





A tak když vláda konečně rozhodla o výrobě skútru a dala mu zelenou, začalo se intenzivně vyvíjet a zkoušet. Na jedné straně měl hlavní konstruktér J. F. Koch svázané ruce tím, že musel použít sériový motocyklový motor (na jiný nebyly peníze), který nebyl pro skútr příliš vhodný. Na straně druhé však chtěl zkonstruovat skútr, který by byl na dobré evropské úrovni. Rozhodl se pro ocelovou samonosnou karosérii, která byla v té době opravdu avantgardní. Podle slov paní Jaroslavy Brutarové, která u něj jako konstruktérka pracovala (na uložení zadního kola), se snažil o co nejlehčí konstrukci. Stále prý svým spolupracovníků opakoval, že má-li být konstrukce lehká, musí mít každý díl několik funkcí.


[image: image]


Porovnání pohonných agregátů typů 501. Nahoře předsériový se společným tlumičem výfuku, uprostřed první sériový – typy 501 a 501/01, dole pak poslední provedení 501/03 popř. 501/05





A co řekl, to také udělal. Když se podíváme na první prototypy Čezety, které vyjely na silnici, vidíme, kolik takto zajímavě řešených dílů na skútru bylo. Jednak to byla vlastní samonosná karosérie, která spojovala vlastnosti designového krytu stroje a vlastního rámu obvyklého u jiných konstrukcí. Dále pak na hranách stupaček byly součástí karosérie trubky, které karosérii vyztužovaly, chránily ji při pádu a dokonce sloužily jako výfuky. Určitě se ptáte, kde měl dvoudobý motor tlumič výfuku, který je nutný pro zpětný tlak plynů kvůli správnému vyplachování válce a také kvůli snížení hluku? Odpověď je jednoduchá. Funkci tlumiče výfuku plnil přední držák motoru, který byl tepelně izolován pertinaxovými vložkami od motoru, aby motor zbytečně nezahříval.

A můžeme pokračovat. Zadní jednostranně uložené kolo (po mnoha letech se jako velká novinka objevilo u firmy Honda nebo BMW), jehož celohliníkové rameno bylo nejen ramenem, ale i krytem řetězu včetně jeho napínáku, a nosičem i reakcí zadní bubnové brzdy. Většina skútrů má nádrž schovanou pod karosérií, u Čezety tvoří povrch karosérie, takže zase úspora jednoho kusu plechu. Ale i drobnosti jako držáky náhradních žárovek a pojistky ve schránce a na vnitřní straně víčka přístrojové desky šetřily místo pod sedlem.


[image: image]


Sice se podařilo objevit některé části skútrů z období jeho vývoje, ale celý takový skútr asi neexistuje. Tak vznikl nápad na stavbu repliky …a motor je přece srdcem každého stroje






[image: image]


Dvouvýfukový motor Jawa ČZ 175, jak ho známe z prvních skútrů Čezeta 501, je zde vybaven původním motocyklovým karburátorem a filtrem vzduchu a speciálním tlumičem výfuku





Motor byl kompletně převzatý z motocyklu Jawa ČZ 175, jen s drobnými úpravami, jako bylo dvouhřídelové ovládání řazení a startování, které se používalo v dřívějších dobách u „kývaček“. Další změnou byla upravená hlava válce, která měla svíčku ne v ose válce, ale na boku, aby byla lépe přístupná bočními dvířky v karosérii. Karburátor byl ještě staršího typu nasazený na hliníkové přírubě upevněné na bloku motoru. Na karburátoru byl původní malý motocyklový filtr vzduchu s naolejovanou drátěnkou a regulovatelným přívodem vzduchu, který sloužil jako sytič. Karburátor Jikov 2924 M13 s hranatou plovákovou komorou se objevil až později a přešel do série.


[image: image]


Originální tlumič výfuku a zároveň držák motoru byl použitý v době, když už motor měl klasické motocyklové výfuky, ale nebyl ještě k dispozici nový, lehčí a nám dobře známý držák motoru






[image: image]


Vzhledem k tomu, že se pod karoserií víří prach, byl původní filtr vzduchu nedostatečný. Byl tedy použit velký filtr se sáním pod sedlem. Zde je originální prototypové provedení z plechu





Motor byl chlazen náporovým vzduchem, který byl z prostoru pod karosérií odváděn jednak bohatě žebrovanými bočními dvířky a jednak jakýmisi ejektorovými otvory vzadu na boku karosérie, které byly kryté chromovanou mřížkou. Ovšem to není všechno, to jsou jen otvory viditelné na první pohled. Ale podívejme se zblízka na podsedadlovou schránku. Má vzadu otvory, nejdřív jich bylo deset a byly větší, pak se jejich počet zmenšil na osm a byly i menší. Jasně, jsou to otvory, kudy saje vzduch motor, protože právě tam pod schránku ústí sací hrdlo filtru vzduchu. Snížení počtu otvorů jsme vždycky přičítali tomu, že schránka byla konstrukčně připravována pro otvory na zadní nosič zavazadel, který se ve výrobě objevil později.


[image: image]


V zadní části původní karoserie byly umístěny ukryté odvětrávací otvory, kterými odcházel teplý vzduch od motoru a postupoval zadní mřížkou v podsedadlové schránce za skútr






[image: image]


Pro dodatečně namontovaný filtr vzduchu musel být v karosérii vyříznutý otvor. Jeho okolí ovšem bylo pro celkové zpevnění celé oblasti pod sedlem překryto druhým výztužným plechem





Ale vraťme se zpátky k filtru vzduchu, ten tam přece svoje sání původně neměl, dokud byl malý filtr na karburátoru? No, už vás nebudu napínat a rovnou se přiznám, že mě moc překvapilo, když jsem pod jednou podsedadlovou schránkou objevil dva podélné otvory vedle zadního kola, které také pomáhaly s odsáváním vzduchu v zadní části karosérie, a k tomu právě sloužilo těch deset otvorů. Jak vidíte z obrázků, otvory byly celkem velké, a aby nebyl pruh plechu mezi nimi příliš slabý a aby fungoval skutečně i jako blatník nad kolem, tak je odspodu připevněn jakýsi malý blatníček. Jakmile bylo pod sedlo umístěno sání motoru, otvory i blatníček zmizely.

Popsali jsme si specifikaci skútrů ve chvíli, kdy první prototypy vyjely na silnici, a kdy podle slov pana Tůmy, vedoucího zkušebny ČZ, se projevily některé problémy. Jednak došlo ke ztrátě výkonu motoru. Po rozebrání motoru bylo zjištěno, že je zcela vydřený válec od nečistot, které se v nedokonalém filtru vzduchu nezachytily. U skútru se totiž pod karosérií víří daleko víc nečistot, než kolik jich přicházelo ke karburátoru u motocyklů, kde je karburátor s filtrem v relativně čistém místě. Takže se honem vymýšlel nějaký filtr, který by sál vzduch z čistšího místa a byl celkově účinnější. Tak vznikl filtr, jak ho dneska známe ze sériového provedení skútru, jen v prototypové podobě byl vyroben celý z plechu. Samozřejmě se musela i příslušně vyztužit karosérie, do které byl v prostoru pod sedlem vyříznutý celkem velký otvor pro nový filtr vzduchu spojený s funkcí tlumiče sání. Na karosérii, kterou mám k dispozici je vidět, že pro vyztužení byl do tohoto prostoru nabodován další plech.

Jako další problém na prototypu se ukázaly výfuky. Boční trubky u stupaček se výfukovými plyny hodně zahřívaly, takže hrozilo nebezpečí spálení lýtek, když řidič zastavil a položil nohy vedle stupaček na zem (to samozřejmě platilo i pro spolujezdce). Dalším nebezpečím bylo zanášení trubek karbonem. To se sice při zkušebních jízdách nijak moc neprojevovalo, protože zkušební stroje jezdily mnoho hodin se zahřátým motorem bez studených startů. Ovšem zkušebna poukazovala na riziko zanášení, až bude skútr v běžném zákaznickém provozu a bude jezdit kratší trasy (např. cesta do práce a z práce). Asi to byly obavy opodstatněné, protože my starší víme, jak vypadaly tlumiče výfuku, když se používal do benzinu motorový olej M6A (často výfuky nebylo možno po delším provozu ani rozebrat). Ani po přechodu na M2T to nebylo o moc lepší. A nešlo jen o nevhodnost vlastního oleje, ale i o mazací poměr, který tehdy výrobce pro provoz předepisoval popř. doporučoval.

A tak pánové ze zkušebny ČZ ve Strakonicích šli do Mototechny, koupili dvě výfuková kolena a dva tlumiče, které podle nich do skútru nejlépe pasovaly a motoru vyhovovaly. Ve zkušebně tlumiče namontovali, nu a ty už tam zůstaly. Byla upravena výkresová dokumentace a zkoušelo se dál. Nutno ještě podotknout, že na základě připomínek ze zkušebních jízd, byly výfuky přechodně upraveny tak, že místo stupaček odcházely výfukové plyny stejně silnými trubičkami umístěnými pod stupačkami, které končily u zadního kola zploštěným vyústěním.
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Ve spodní části karoserie je u tohoto provedení umístěný mezi větracími otvory malý plechový blatníček, který bránil odstřiku bláta až do prostoru pod sedlo. Bílé čáry zvýrazňují jeho hrany
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Na prvních provedeních ozdobných rámečků byl použit jen hladký výlisek, vylisovaný znak ČZ se definitivně objevil až v sériové výrobě. I navazující okrasné lišty byly částečně odlišné
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Dalším odlišným dílem, který se ovšem dostal až do série na první vyrobené stroje byla odlišná řadička, která měla v zadní části kuličku a ne plošku, jak tomu bylo u pozdějších provedení





Skútry jezdily ve zkušebním provozu také u „laické“ veřejnosti. Ovšem musíme si uvědomit, že se jedná o polovinu 50. let, takže laická veřejnost byli různí pohlaváři, ať už z ministerstev nebo ze sekretariátů KSČ na různých úrovních. Tito pohlaváři samozřejmě jezdili šestsettrojkami popř. volhami, a tak skútříky proháněli jejich synové, asistenti apod., a podle toho vypadala i zpětná reakce do továrny [image: ]. Podle slov pana Tůmy byly i tyto stroje průběžně modernizovány stejně jako stroje zkušební v továrně. Dneska stále mluvíme o úsporách, ale v tomto směru bychom se mohli od našich předků učit. V dnešní době prototypy šrotujeme a vyrábíme nové podle aktualizované dokumentace. Jenže v ČZ prototypy opravovali a vylepšovali a stále s nimi jezdili zkoušky. Dlouho jsem pátral, jestli se nějaký prototyp nedochoval, ale všechny indicie ukazovaly, že je to pátraní marné.

Jak jste určitě pochopili z předcházejících řádků, tak jsem nedávno objevil stroj, který pochází z období, kdy byly prototypy přepracovány. Po výfukové rouře ve stupačkách není ani památky, ale držák motoru je ještě velký „válec“ s tlumičem výfuku, ve kterém už ale nejsou vstupní otvory pro dvě výfukové roury (zřejmě ještě nebyly k dispozici malé držáky motoru). Ale karosérie ještě nebyla zcela upravena (viz otvory nad zadním kolem), ale už byla doplněna velkým filtrem sání vyrobeným prototypovým způsobem. Toto vše ukazuje na to, že odstranění výfuku ve stupačkách časově předcházelo montáži většího filtru vzduchu. S jeho realizací zřejmě zmizely i zadní větrací otvory nad zadním kolem. Ty zřejmě měly svůj význam, protože po jejich odstranění byly doplněny do přední části pod karosérií dva plechy navádějící náporový vzduch na válec. Ty pak byly odstraněny až u skútru s motorem vybaveným ventilátorem a tedy nuceným chlazením (typ 501/03).





	
	


	
		Vážení čtenáři, právě jste dočetli ukázku z knihy Skútr Čezeta.

		Pokud se Vám ukázka líbila, na našem webu si můžete zakoupit celou knihu.
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