
Legendami nakladni automobil Tatra 111 ma 70 let...
V celych dejinach nasi automobilove vyroby snad 
nenajdeme druhy nakladni vuz, ktery ziskal takovou 
popularitu, jako Tatra 111. Vznikla v dobe okupace, na 
zaklade zkusenosti, ziskanych s typem Tatra 81. Puvodne 
byla zkonstruovana vyhradne pro vojenske licely, nebot’ 
v teto dobe (1942) jiz v nasich automobilkach civilni 
vyrobni program prakticky zanikl. Vyrobce zvolil opet 
koncepci s paterovym ramem, tvorenym centralni 
troubou, svykyvnymi polonapravami a pohonem vsech 
kol. S ohledem na snadnejsi udrzbu vsak pouzil 

vzduchove chlazeni, se kterym mel bohate zkusenosti, ziskane na 
zazehovych motorech osobnich automobilu. Prvni vozy mely 
uzitecnou hmotnost pouhych 6 500 kg, jak vyplyva i z oznaceni 
techto serii zlomkem 6 500/111, dalsi pak 8 000 kg a oznaceni 
8 000/111. Lisily se navzajem provedenim zadnich per a jejich 
pricnych nosniku a dodatecne byly po valce upravovany na vyssi 
uzitecnou hmotnost, mimo jine i montazi vetsich pneumatik. Jejich karoserie, vyrabene 
z nahrazkovych materialu, nevynikaly zvlastni eleganci, coz plati zvlaste pro budky s kostrou 
z tvrdeho dreva, potazenou fibrem. Mely mala svisle postavena okenka a vyrabely se vyhradne ve 
valnikovem provedeni. Ani s jejich spolehlivosti to nebylo prave ruzove, coz vyplyvalo jednak

z prilis vysokeho vykonu motoru, dosahovaneho pri 
vysokych otackach 2 250 ot./min na йког zivotnosti, jednak 
z male chuti zamestnancu koprivnicke tovarny dodavat 
nemecke armade kvalitni vyrobky. Obe rady valcu sviraly 
uhel 75 stupnu, kazda mela vlastni chladici ventilator, 
kompresni pomer byl 16,5 : 1. Rozvod OHV dostal celkem 
tri vackove hridele, dva po stranach motoru, treti ulozeny 

mezi obema radami valcu. U starsich vozu se montovala dve vstrikovaci cerpadla po sesti 
jednotkach, a to z nedostatku odpovidajiciho cerpadla s dvanacti jednotkami. Ventilatory pohanely 
и techto motoru Galovy retezy. Pro zvyseni zivotnosti poklesl pozdeji vykon na zhruba 147 KW 
(200 k) pri 2 000 ot./min a nakonec na asi 136 KW (185 k) pri stejnych otackach. Klikovy hridel byl 
и vsech motoru skladany a ulozeny ve valeckovych loziskach. Na motor navazovala sucha 
dvoukotoucova spojka. Ctyrstupnovou mechanickou prevodovku doplnili konstrukteri pridavnou 
dvoustupnovou skrini a mezinapravovou rozvodovkou. Celkem mel tedy vuz 8 prevodovych stupnu 
pro jizdu vpred a 2 pro jizdu vzad. Zaklad sasi tvorila obvykla nosna trouba, motor se vsak 
nachazel nad predni napravou, pro dosazeni vetsi svetle vysky, vetsiho predniho najezdoveho lihlu 
a lepsich vlastnosti v terenu. Odperovani zadnich vykyvnych 
polonaprav zajist’ovala podelne ulozena pulelipticka pera, vpredu 
vsak byla sikmo ulozena vetknuta ctvrtelipticka. Provozni 
vzduchotlakova brzda pusobila na vsechna kola, parkovaci 
s mechanickym prevodem a rucni pakou na kotouc, ulozeny za 
posledni napravou vozu. Rizeni melo prevod snekem. Automobily 
pouzivaly dvanactivoltove elektroinstalace se dvema akumulatory, 
prepinacem 12/24 V, dynamem о vykonu 300 W a 
ctyfiadvacetivoltovym spoustecem о vykonu 4,4 kW (6 k). Tyto 
pristroje nesly znacku Bosch. Na nejstarsi vyrobni serie se montovaly 
pneumatiky 270 X 20“, odpovidajici rozmeru 10,00 X 20“. Novejsi vozy jezdily na pneumatikach 
9,75 X 20“, 10,00 X 20“ a 10,50 X 20“. Rafky nejstarsich serii mely rozmer 8 X 20“, novejsich 9 a 10 
X 20“. Pneumatiky byly vzdy stejne na celem vozidle, na zadnich napravach ve dvoumontazi. 
Samotne sasi vazilo 6 365 kg, cely vuz 8 365 az 8 460 kg. Rozchod kol cinil vpredu 2 080 mm, vzadu 
1 800 mm, rozvor naprav 4 175 + 1 220 mm. Vuz byl 8 550 mm dlouhy, 2 500 mm siroky a 2 570 
mm vysoky. Vyska s natazenou plachtou vzrostla na 3 100 mm, lozna plocha mela delku 5 500 mm,



sirku 2 350 mm a postranice vysoke 500 mm, s nastavky az 900 mm. Vuz potreboval к otoceni 
prumer asi 20 m, dosahoval nejvyssi rychlosti 75 km/h a spotreboval

podle udaju vyrobce 29 1/ 100 km, coz je iidaj prilis 
optimisticky. К dobrym jizdnim vlastnostem v terenu 
prispival vypfnatelny pohon prednich kol, uzaverky 
diferencialu, svetla vyska 270 mm, najezdovy iihel 45 stupnu 
a stoupavost 58%. Palivova nadrz pojala 160 1 nafty a 
nachazela se pod sedadlem ridice. Olejova nadrz mela 
kapacitu 23 litru, mazaci soustava byla v provedeni 
obvyklem u terennich vozidel, tedy se suchou klikovou 
skrini. Za vuz bylo mozno pripojit 1 az 2 pffvesy. Jiz v roce 
1943 se objevilo i provedenf s ponekud vzhlednejsf kabinou, 

jejfz drevena kostra byla jiz potazena ocelovym plechem. Take rozmernejsf a ponekud sklonena 
predni okna prispivala к lepsfmu vzhledu. Po snfzenf vykonu motoru poklesla nejvyssi rychlost na 
61,5 km/h a stoupavost na 54%. Jeste v roce 1945 zahajila 
koprivnicka tovarna dodavky nakladnfch vozu pro potreby 
narodniho hospodarstvi a do konce tehoz roku jich vyrobila 42 
kusu. Nosnost vozidel stoupla v kratke dobe na 10 000 kg. Dnes je 
zcela neznamym faktem, ze tyto automobily mely nest puvodne 
oznaceni Tatra 112 a stejny vuz, ale bez predniho nahonu, Tatra 
113. Jinou neznamou skutecnosti je i to, ze motor T 111 byl 
puvodne oznacen T 103. V roce 1952 doslo к rozsahle 
modernizaci. Motor dostal nove hlavy valcu, ktere z hlediska 
technologickeho lepe vyhovovaly hromadne vyrobe, ventilatory nynf pohanely klinove remeny. 
Zmenil se i spalovaci prostor a puvodni pisty s kuzelovitym dnem ustoupily novym s virivou 
komurkou. Dalsf zmeny postihly ventily a kanaly v novych hlavach. Modernizovany motor о 
vykonu 132,5 kW (180 k) dostal oznaceni T 111 A. Objevily se valniky oznacene T 111 R a 
vybavene novou celokovovou budkou s negativnim sklonem predniho skla, vyvinutou puvodne pro 
typ Tatra 128. Budky s drevenou kostrou a potahem z oceloveho plechu vsak zustaly zachovany u 
sklapecu, z nichz T H I S  mel drevene bocnice a zkraceny sklapec T 111 S2 ocelove. Rozvor jeho 
predni a strednf napravy byl 3 825 mm, rozvor zadnich naprav zustal zachovan. Predstavoval

nejtezsi provedeni vozu T 111 krome specialnich nastaveb, 
nebot’ vazil 9 460 kg. Take hmotnost ostatnich provedeni 
postupem casu vzrustala vlivem ruznych zesileni podvozkovych 
skupin a bohatsi vybavy. Modernizovana budka techto vozidel 
dostala vytapeni odpadnim teplem motoru a sedadlo, jehoz 
operadlo se dalo zavesit na retizky a ziskala se tim tak dve nad 
sebou umistena luzka. Veskere pouzivane prislusenstvi bylo jiz 
vylucne ceskoslovenske vyroby. Na podvozky ,,stojedenactek“ se 
montovaly ruzne nastavby, at’ uz to byly zminene 

sklapece,valniky,vojenske valniky s navijakem, opatrene 
zesilenym prednim naraznikem,oblouky a plachtou a 
sklapecimi lavickami pro muzstvo,autojeraby, autobagry, 
cisterny PHM,jak vojenske,tak civilni,prepravniky volne 
lozeneho cementu,vozy pro prepravu dreva a mnohe 
jine,odvozen byl i zkraceny jednostranny sklapec- 
dumpcar T 147 a tahac privesu T 141 vybaveny 
redukcemi v kolech pro lepsi tah. Vozy se vyrabely 21 let a celkovy pocet se zastavil na cifre 33 690 

kusu. Ze silnic je vytlacily az moderni vozy T 138/148 a 
813.“Stojedenactky“ se vyznamne podilely na obnove povalecne republiky 
a nesmely chybet na zadne vetsi stavbe, znaly jen drinu a vynikaly 
spolehlivosti,spousta vozidel byla uspesne vyvazena do zahranici,kde 
prokazali,ze vkoprivnicke Tatre umi vyrabet solidni nakladni auta,vsak
take na Sibiri ji mistni tide postavili pomnik,jako dik za verne sluzby..........
Vobo


