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1 Uvod

Prvni polovina 20. stoleti se nesla v duchu rapidniho technického pokroku, ktery zasahl
1 dopravu. Koiiské povozy stale vice zacal vytlacovat novy typ dopravniho prostfedku —
automobil, na ktery velka ¢ast obyvatelstva zprvu pohlizela s rozpaky ¢i dokonce
s o¢ividnou nelibosti a obavami, jez jen pfizivovaly prvni dopravni nehody. Postupné
vSak dochazelo ke zdokonalovani riznych typt automobili, jejichz pozitiv si zacalo
vSimat stale vice lidi. Diky komfortu, ktery automobil nabizel, touzila stale vétsi Cast
obyvatel tento dopravni prostiedek vlastnit a ulehéit si tak dopravu a cestovani.
Problémem se stala cena vozu, jez zna¢né prevySovala moznosti vétsiny lidi, a dovolit si
jej tak mohli pfedev§im moviti kupci. Neni proto divu, ze jiz od poc¢atkt automobili se
objevila myslenka malého vozu, jehoz vyrobni néklady a tedy i1 prodejni cena by nebyly
tak vysoké, aby si jej nemohly dovolit Siroké vrstvy obyvatel. Pojeti lidového
automobilu pojala velkolepé nacisticka vlada, kterd jej hodlala uskute¢nit v masovém

méfitku.

Dtivodem volby tohoto tématu je mij dlouhodoby zajem o historicka civilni
a zejména pak vojenskd vozidla, kterd sehrdla svoji vyznamnou roli ve druhé svétové
zajimavou koncepci, slozitym vyvojem a naprostou pfeménou pro valecné ucely, kdy
vznikl i pozoruhodny typ obojzivelného vozu. Na projektu némeckého lidového vozu
lze tak pozorovat nejenom smySleni predvaleného automobilového primyslu
a okolnosti vzniku urc¢itého automobilu, ale i1 pfechod na valecnou vyrobu —
transformaci vozu puvodné urceného pro civilni obyvatelstvo, vyuziti malého
automobilu na bojiStich druhé svétové valky, a minimalni vyrobu nevojenskych

automobilu.

Cilem této bakalafské prace je seznamit CcCtenafe s okolnostmi vzniku
a komplikovanym vyvojem projektu némeckého lidového vozu, a dale vystihnout
transformaci celého projektu a jeho vyroby poté, co propukla druhd svétova valka.
Prace si také klade za cil prezentovat Ctendfovi méné obvyklé, presto vSak obsahlé
apestré téma, a rozsifit dosavadni informace o projektu némeckého lidového vozu

Vv ¢eském jazyce.



Prace je Clenéna do ctyt kapitol a dale pro lepsi prehlednost do fady podkapitol.
Némecky lidovy viz je uzce spjat se jménem Ferdinanda Porscheho, ktery se stal
konstruktérem lidového vozidla — ztohoto divodu je prvni kapitola vénovana
Porscheho profesnimu zivotu. Pro budouci pokrok projektu je nezbytné piedstavit
konstruktérovu kariérni drahu od samotného poc¢atku, déle jeho ptisobeni v rozlisnych
pracoviStich, az do prvnich zakdzek na maly lidovy viz, které jeho samostatna
konstrukéni kancelar ziskala. Tato kapitola slouzi k prezentaci konstruktérovych
zkuSenosti, schopnosti a pochopeni, pro¢ pravé Porschemu byla svéfena pro nacistickou
propagandu a Adolfa Hitlera tak diilezita statni zakazka projektu malého vozu pro masy

némeckych obcant.

Druha ¢ast prace mapuje samotné pocatky lidového vozu. V kapitole lze
sledovat nabyti vaznosti projektu po jmenovéani Adolfa Hitlera fiSskym kancléfem.
V této souvislosti kapitola také ve strucnosti pfedstavi jeden z nastroji nacistické moci
— organizaci Radosti k sile (Kraft durch Freude, KdF), ktera se pozdéji stala dilezitym
faktorem pro budouci vyvoj projektu, nebot’ lidovy viz po této organizaci dostal sviij
nazev. Dale se tato Cast zabyva prvnimi hrubymi podobami konceptu poté, co si jej
osvojil Rissky svaz némeckého automobilového primyslu. Cely vznik lidového
projektu je provazen mnoha jednanimi, otdzkami prodejni ceny a také vytrvalosti

Ferdinanda Porscheho, ktery byl projektem povéien.

Ackoliv nebylo jisté, zda projekt dosahne zdarného konce, nasledujici kapitola
svéd¢i o jeho dalSim pokracovani a vyrobé prvnich zkusSebnich vozi. Prototypy
doprovazely naro¢né zkousky, které byly nezbytné pro rozhodnuti o pokracovani
projektu, a jejichz pribchem se také zabyva tato ¢ast prace. Statni intervenci znazoriuje
také tato kapitola v ptevzeti projektu organizaci Némecka pracovni fronta. Definitivni
uspech koncepce malého automobilu znamenala vystavba samostatné tovarny na lidové
vozy, ktera kapitolu zakoncuje, nebot’ predstavuje projekt jesté pred vypuknutim druhé

svétove valky.

Vypuknuti druhé svétové valky znamenalo pfeménu vétSiny pramyslu na
valecnou vyrobu, a tato zména se nevyhnula ani vyrobé lidového automobilu. Tento
pfechod k vale¢nym vozidlim byl natolik razantni, Ze naprosto zastinil civilni vyrobu
lidovych vozu, kterych se béhem vale¢nych let vyrobila jen nepatrnd ¢ast v porovnani

s vojenskymi vozidly. Vétsi Cast této ctvrté kapitoly je vyhranéna obojzivelnému vozu



kvili jeho ojedinélé koncepci. Zaroven tato Cast popisuje nejenom transformaci
civilnich lidovych vozii na vojenské automobily a postoj armady, ale také situaci

V tovarné na némecké lidové vozy béhem vale¢né vyroby.

Ke zpracovani tématu se mi cennym zdrojem stala biografie Sdga rodu Porsche.
Rodinné déjiny jednoho automobilu od dvojice némeckych autordt Thomase Ammanna
a Stefana Austa. Pfedevsim tato publikace poskytla ucelené detailni informace o zivoté
Ferdinanda Porscheho a jeho roli ve vyvinu projektu. Autofi mimo jiné pouzivaji jako
zdroj 1 dobové filmové materidly, coz spole¢né s pfilozenou obrazovou pftilohou,
tvofenou zejména dobovymi fotografiemi klicovych momenti projektu, vhodné

doplnuje predstavu o celé koncepci a ménicimu se vzhledu lidového vozu.

Z obdobnych divodid jsem pomérné hojné Cerpala z publikace Reinharda
Osterotha s nazvem Ferdinand Porsche. Prikopnik a jeho svet. Na rozdil od piedchozi
knihy se zde autor zabyva pouze Porschem a jeho praci, nikoliv komplexnimi déjinami
rodu Porsche, a je tak vénovan vétsi prostor samotnému konstruktérovi lidového vozu,
atedy i projektu, ktery byl s Porschem uzce spjat. Pro vétsi autentiCnost se v knize
nachazi konkrétni citace napiiklad pravé Ferdinanda Porscheho ¢i Adolfa Hitlera,

a podtrhuji tak predkladané zavéry a fakta.

Vzhledem ke specifickému, v ¢eském jazyce ne pfili§ rozsifenému tématu, jsem
vyuzila znany pocet zahrani¢nich zdrojt, které slouZily nejenom k ziskavani novych
informaci, ale 1 komparaci tvrzeni z ¢esky vydanych publikaci. Velmi pfinosna se stala
publikace od Manfreda Griegera a Markuse Lupy From the Beetle to a Global Player.
Volkswagen Chronicle, ktera vznikla ve spolupraci s historickym oddélenim akciové
spolecnosti Volkswagen v Némecku. Vzhledem k roku vydani (2015) dilo shrnuje
nejnoveéjsi vyzkumy badani, provedené z archivii tovarny ve Wolfsburgu, a piindsi
mnoho konkrétnich dat, co se naptiklad poctu vyrobenych kust vozidel tyce, a také
neopomene vénovat urCitou cast svého rozsahu citlivé otdzce nucenych praci

vV automobilové tovarné béhem druhé svétové valky.

VeEtsi objem literatury se zabyva vojenskymi vozy KdF, coz je zajisté

wrwe

automobily spadaji. Informace o vale¢nych vozech KdF jsem ziskala mimo jiné z knih
Volkswagen véera a dnes a Volkswagen Brouk. Historie, vyvoj, technika, sport od Jana

Tucka, ktery se dlouhodobé zabyva historii jednotlivych automobilovych znacek a typt
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vozidel. Prestoze jsou knihy od téhoZz autora, v kazdé publikaci jsou informace, které se
z velké ¢asti v té druhé nenachazi; proto mi byla pfinosem obé dvé¢ dila, kterd podavaji
fakta k jednotlivym typim vojenskych vozii, zalozenych na pivodnim projektu

lidového vozu.

Koncepci vale¢ného obojzivelného vozu KdF se podrobné zabyva némecka
publikace VW-Kiibelwagen und VW-Schwimmwagen. Entwicklung, Erprobung,
Fertigung, jejimz autorem je historik némeckého pivodu Bernd Wiersch. Kniha, kterou
vhodné doplnuje mnozstvi dobovych Cernobilych snimkt, se stala pii zpracovani této
prace cennym zdrojem datujicim vyvoj vozidla, které se dokazalo plavit po vodé.
Ackoliv jsou informace o vojenské preméné lidovych vozidel pomérné¢ dostupné,
0 postoji armady na tyto automobily se dila zminuji povrchové. Velmi uziteCnym
zdrojem v této otazce se stal ¢lanek Transportation and Rearmament in the Third Reich
od autora R. J. Overy. Autor ¢erpa v hojné mife z dobovych a povale¢nych prament, na

které také Casto odkazuje.

Na rozdil od véale¢nych variant lidového vozu se detailnéj$Sim okolnostem vzniku
projektu vénuje pomérné mala ¢ast zdroji, a Casto dila nezabihaji do podrobnosti. Na
druhou stranu i diky popularit¢ nynéjSich vozidel Volkswagen v dnesni dob¢ vznikaji
stale Cast&ji dila o historii této firmy, ktera je spjata pravé s prvotnim projektem
lidového vozu, a piindSeji stdle nové informace, jako napiiklad kniha od Johna
Gunnella, ze které jsem také Cerpala — The Complete Book of Classic Volkswagens.
Beetles, Microbuses, Things, Karmann Ghias, and More, publikovana v originalnim

jazyce v ¢ervnu roku 2017.



2 Ferdinand Porsche: Konstruktér némeckého lidového vozu

Budouci automobilovy konstruktér se narodil 3. zafi 1875 v obci Maffersdorf.' Treti
dit¢ Anny Porschové a klempitfského mistra Antona Porscheho bylo pokiténo na jméno
Ferdinand. Krom¢ absolvovani pfisné vychovy, kterou prosel spolecné se svymi

sourozenci, neni o Ferdinandové détstvi zndmo mnoho informaci.

Zlom nastal v chlapcovych tfinécti letech,? kdy jej zaujal vynalez elektrického
svétla, a tak zacal provadét pokusy s novym zdrojem energie. Zajem mladého
Ferdinanda vsak neustale mafil jeho otec, ktery po smrtelném pracovnim trazu starSiho
Ferdinandova bratra Antona pfedpokladal, ze nyni jeho klempitskou dilnu zdédi mladsi
Ferdinand. I pfes otcuv zakaz vSak Ferdinand dale experimentoval s elektfinou, a jeho
pokusy vyvrcholily sestrojenim elektrického zatizeni, diky ¢emuz byl dim jeho rodiny

jako jeden z prvnich v Maffersdorfu elektrifikovany.

2.1 Profesni zacatky

Ferdinand Porsche v roce 1889 dokoncil Skolni dochazku v rodné obci Maffersdorf
anasledné nastoupil jako ucenn do klempiiské dilny svého otce Antona. Spolecné
s dochdzkou do pokracovaci Skoly v Maffersdorfu navstévoval diky svému stalému
zdjmu o elektrickou energii i vecerni kurz elektrotechniky na statni primyslové skole

v Liberci.*

Ferdinand vSak nechtél pievzit rodinnou firmu, a jako pfiznivec technického
pokroku stale vice touzil vycestovat do zahranic¢i, kde by ziskal vice zkuSenosti.
Nakonec po mnoha Ferdinandovych zadostech otec souhlasil, odstoupil od synovy role
coby nastupce v rodinné firmé, a tak v roce 1893 nastoupil budouci konstruktér na
uceni do elektrotechnické firmy primyslnika Bély Eggera — Spojenych elektrickych

podnikd, a.s. (Vereinigte Elektrizititswerke AG), ktera se nachdzela ve Vidni.

! Obec se nachazi v severovychodnich Cechach; uziva se i &esky nazev Vratislavice nad Nisou.

2 AMMANN, Thomas, AUST, Stefan, Sdga rodu Porsche. Rodinné déjiny jednoho automobilu, Praha
2013, s. 37.

* HIOTT, Andrea, Thinking Small. The Long, Strange Trip of the Volkswagen Beetle, New York 2012, s.
22,

* AMMANN, AUST, s. 37.

5 TUCEK, Jan, Volkswagen véera a dnes, Praha 1991, s. 11.
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Jeho prvni pozici byl uklid dilny a strojii, nicméné postupné se dockal povysent,
az se po Ctyfech letech svého plsobeni ve firmé stal vedoucim zkuSebniho provozu
a dilny, a také prvnim asistentem v odd¢leni vypocti. Jiz v této dobé zacal vyvijet
elektromotor pro automobil. V roce 1898 byla Spojenym elektrickym podnikiim zadana
objednavka od firmy C. a k. dvorni tovarny na kocary Lohner na elektromotor pro
automobil. Béhem zkusebni jizdy elektricky pohdnéného kocaru v Cervenci téhoz roku
byl mimo Ferdinanda Porscheho piitomen i tovarnik Ludwig Lohner — majitel firmy,
ktera zakazku zadala. Viz se béhem jizdy zastavil, ale poté, co motor zkontroloval
firemni technik, kterym byl vtomto pfipadé¢ Ferdinand Porsche, ukdzkové jizda
pokradovala.® Lohner spatiil v mladém muZi potencial, a navrhl mu misto ve svém

podniku. Ferdinand souhlasil a po Sesti letech zménil své pasobisté.

V roce 1899 nastoupil do firmy Lohner, kde zdokonaloval vyvoj elektromotoru.
Ve 24 letech Porsche navrhl sviij prvni viiz, ktery byl z technického hlediska pokrokovy
— v obou piednich kolech se nachazely elektromotory, a viiz mohl dosahovat rychlosti
az 50 km/h. Jiz v zaii 1899 byla s vozy s alternativnim typem motoru podniknuta
uspésna zkusebni jizda v Berliné. Roku 1900 byl na vystavé v Pafizi predstaven
elektromobil s oznacenim Lohner,” ktery pohan&l Porscheho elektromotor. Na vystavé
vuz sklidil obdiv vefejnosti a ziskal také nové zdjemce o koupi. Vzhledem k jeho cené,
kterd se pohybovala v rozmezi 10 000-35 000 rakouskych korun, si jej objednavali

moviti zdkaznici, Casto ze Slechtickych tad.

Dalsi automobilovy vyrobek, viiz s oznacenim Semper Vivus, predstavila firma
na pafizském autosalonu v roce 1901. Porscheliv novy model automobilu, jehoz vyska
pfesahovala dva metry, byl prvnim hybridnim automobilem na svets® — pohanély jej dva

spalovaci motory, a také dva elektromotory v nabojich kol.

VYylepseny prototyp ptivodniho vozu Semper Vivus ziskal nové oznaceni Mixte.
Piestoze vaha ptednich kol ¢inila ovladani automobilu zna¢né obtiznym, byl tento typ
vybran na prezentaci firemnich vyrobkli na automobilovych zédvodech. V roce 1902,
béhem zavodi v Exelbergu, usedl za volant jako fidi¢ samotny Ferdinand Porsche,

asvozem Mixte zvitézil ve tfidé vozli o hmotnosti do 1000 kilogramﬁ.9 Zajem

® AMMANN, AUST, s. 36-37.

" Uvadéno je i oznageni vozu jako Lohner-Porsche.

8 AMMANN, AUST, s. 43.

® OSTEROTH, Reinhard, Ferdinand Porsche. Pritkopnik a jeho svét, Praha 2007, s. 31.
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vetejnosti 0 ndkup pozvolné nastupujiciho nového dopravniho prostiedku vsak rostl

pomalu. V letech 1898-1904 firma Lohner prodala celkove 47'° kusi vozidel.

V roce 1906 zakoupil licence na hybridni vozy Lohner-Porsche Emil Jellinek,
ktery spolecné s némeckou spolecnosti Daimler-Motoren-Gesellschaft zalozil akciovou
spolecnost Société Mercedes Electrique, kde byl Jellinek vétSinovym vlastnikem. Tato
obchodni firma zadavala vyrobu automobil@i spoleénosti Osterreichische Daimler-

Motoren.!

2.2 Prace v Osterreichische Daimler-Motoren

Vzhledem k casté kritice financni naroc¢nosti Porscheho technickych pokusi se
konstruktér rozhodl ukoncit svilij dosavadni pracovni pomér u firmy Lohner a pfijal
nabidku nového pracovisté — spolecnosti Osterreichische Daimler-Motoren (Austro-
Daimler), ktera se nachazela ve Videnském Novém Mésté. Na doporuceni Emila
Jellinka nastoupil Porsche do funkce technického feditele, ktera se uvolnila po odchodu

Paula Daimlera.

V novém pusobisti zacal Porsche okamzit¢ s ndvrhy novych konstrukénich
feSeni. Vzhledem k nevyhodam elektrického pohonu automobilii, mezi které pattila
nedostateéné vykonna a piili§ tézka baterie, a soucasné s nizkou cenou benzinu se
vyroba zacala vice soustfed’ovat na spalovaci motory. Jesté v roce svého nastupu, roku
1906, piedstavil Porsche automobil se spalovacim motorem, ktery nesl nazev Maja.12
Typ Maja byl vSak netispésny diky kombinaci odbytové krize a poruchové pifevodovky,
a nasledkem tohoto nezdaru se stalo i ukonceni Jellinkovo obchodni ¢innosti

V automobilovém oboru.

Ve firmé se vSak Porsche nezabyval pouze tvorbé osobnich a sportovnich
automobill, ale nové také konstrukei leteckych spalovacich motorii. Roku 1909 prob¢hl
zkuSebni let nad Vidni v balonu Parseval, ktery pohanél Porscheho motor. 13 Konstrukce
motoru do prvniho rakouského letadla s ozna¢enim Holubice pfinesla Porschemu v roce

1910 krom¢ dalSich zkuSenosti i radu od autora letadla Iga Etricha. Aviatik mu

1 OSTEROTH, s. 31-32.
M Tamtéz, s. 37.

12 Viiz ziskal nazev podle jména dcery Emila Jellinka.
' OSTEROTH, s. 43.



z vdécnosti za GspéSny motor doporucil, aby pozménil karoserii nového zavodniho vozu
s nazvem Prinz Heinrich. Sportovni automobil aecrodynamického tvaru tak byl sestrojen
se zadi tvarovanou do $pice, a jeho maximalni rychlost dosahovala 138 km/h. Porsche
mél zélibu ve vyrob¢ rychlych zavodnich automobilil a sam se jako fidi¢ aktivné zavoda
zucastiioval. V roce 1910 dosahl na zavodni draze uspéchu. Na Jizd¢ Prince Jindficha,
na trati vedouci z Berlina do Bad Homburgu von der Hohe, se vozy firmy Austro-
Daimler umistily na prvnich tfech mistech, pficemZz prvni misto obsadil pfimo

Ferdinand Porsche.'*

Uspéch na Jizdé Prince Jindficha Porscheho proslavil, a jeho technickych
dovednosti si povSimla i rakouskd armada, kterd pocitovala nutnost modernizace.
Konstruktér byl timto tkolem modernizace povéfen, a tak v jeho rezii vznikala vojenska
technika, urena piedevsim pro transport materialu a zbrani. V roce 1913 se Porschemu,
nyni jako armadnimu konstruktérovi, povedlo vytvofit motorovy silni¢ni vlak se
samohybnymi ptivésy, a v roce 1915 pod jeho vedenim ptibyl rakouské armadé dalsi
typ vozidla pro pfevoz tézkych zbrani — traktor s pfivésem s typovym oznacenim C-

Zug.

Ferdinandova vojenskd vozidla byla armad¢ ku prospéchu, a proto za svoji
¢innost obdrzel v kvétnu roku 1916 distojnicky valeény kiiz rakouského cisafského
fadu FrantiSka Josefa za technicko-vojenské zasluhy, a o rok pozdéji za technické

inovace i ¢estny titul doktora technickych véd Vysoké skoly technické ve Vidni.®

Po skonceni prvni svétové valky se Porsche, stale zaméstnan v Austro-Daimler,
vratil ke konstrukci osobnich a zejména svych oblibenych zavodnich vozii. V roce 1922
navrhl lehky sportovni viiz o vaze pouhych 600 kilogramii. Do nového typu vkladal
velké nad¢je, ale vedeni firmy model nepfijalo. Podporu vSak malému automobilu
vyjadril filmovy producent hrabé Alexander Josef Kolowrat-Krakovsky — podle néj také
viiz dostal nazev Sascha.'® Do sériové vyroby se Porscheho novy zavodni viiz nedostal,
protoze jeho autor firmu opustil v roce 1923. Na zasedani dozor¢i rady ve Vidni byl

konstruktér kritizovan, ze jeho konstrukce pfinasi chaos, a zaroven také doslo ke snizeni

Y HERNE, James, Ferdinand Porsche (1875-1951). In: Stuttcars The Porsche Portal [online], [cit. 2018-
03-15]. Dostupné z: https://www.stuttcars.com/about-porsche/ferdinand-porsche/.
® OSTEROTH, s. 52.

' HERNE, James, Ferdinand Porsche (1875-1951). In: Stuttcars The Porsche Portal [online], [cit. 2018-
03-15]. Dostupné z: https://www.stuttcars.com/about-porsche/ferdinand-porsche/.
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investic do vyvoje zavodnich vozl. Probéhla slovni roztrzka, ktera byla vedenim firmy

bréna jako vypovéd, a Porsche tak opét zménil svého zaméstnavatele.

2.3 Pusobeni v Daimler-Motoren a Steyr

V roce 1923, po Sestnacti letech pasobeni v Austro-Daimler, se Porsche i s rodinou
ptrest¢hoval do Stuttgartu. Pfesun vyzadovalo jeho nové pracovisté, akciova spolecnost
Daimler-Motoren-Gesellschaft (DMG), ktera jej piijala na pozici technického feditele.
Zaroven se Porsche také stal ¢lenem predstavenstva. Konstruktér se ve firmé vénoval
technickému vyvoji civilnich a zavodnich vozidel, ale také projektim pro Armadni
zbrojni ufad (Heereswaffenamt), které byly zprvu tvofeny tajn¢ diky podminkam
Versailleské mirové smlouvy.’” Pod Porscheho vedenim tak vznikaly navrhy na letecké
motory, pasovou techniku, obrnény transportér, t€zké obojzivelna vozidla nebo terénni

viz.

V Cervnu 1926 nastala ve firm¢ zména. Nepiiznivd hospodaiska situace si
vyzadala slouceni firmy Daimler-Motoren s konkuren¢ni spole¢nosti Mannheimer Benz
& Cie. Novy utvar ziskal nazev Daimler-Benz. Slouceni pfineslo dvojité vedeni —

k Porscheho pozici se piidal §éfkonstruktér Hans Nibel z druhé pridruzené firmy.'®

Ferdinand Porsche vyzadoval modernizaci vyroby, coz se ovSem u vedeni firmy
nesetkalo s Uspéchem. Vedeni vytykalo uz tak vysoké vydaje za materidl a platy
délnikti. Vyroba vozidel se dostala do stavu, kdy prodejni cena byla niZs§i neZ vyrobni
naklady. Vyhroceni celé situace probéhlo poté, co konstruktér predlozil piedstavenstvu
navrhy na nové zavodni modely, které byly zamitnuty s odévodnénim finanéni
nakladnosti plant. Porsche pokladal finance za druhotfadé, a proto odmitnuti piijal
s odporem. Velkym piekvapenim pro néj bylo 1 neprodlouZeni pracovni smlouvy. Spor
byl nakonec ukonéen smirnou dohodou, a Porsche v Daimler-Benz zistal a pokrac¢oval

ve své praci.

Y Kvili podminkam Versaillské mirové smlouvy z&ervna roku 1919 byl Némecku mimo jiné

zredukovan pocet mizu v armadé, a vyrazné omezena ¢i zakdzana vyroba a ndkup vojenské techniky,
napt. ponorek, letadel, tankl, obrnénych vozidel atd. — viz HANTKE, Max, SPOERER, Mark, The
Imposed Gift of Versailles. The Fiscal Effects of Restricting the Size of Germany's Armed Forces, 1924-9.
In: The Economic History Review 63, 2010, 4, s. 849-855.

'8 OSTEROTH, s. 74.



Velké nad¢je vkladal do svého nového modelu malého rodinného vozu pro Ctyfi
pasazéry s oznacenim 5/25 PS. Pfi testovacich jizdiach se neprojevily zadné hrubé
nedostatky, piesto se vSak nepodafilo presvédCit vedeni firmy k zahdjeni sériové

vyroby. Celkovy pocet vozu se tak zastavil na Cisle 36" vyrobenych kusti.

Vleklé neshody Porscheho s vedenim firmy vyvrcholily v roce 1929. Rozepfte se
tykala luxusnich vozll s typovym oznacenim 38, které byly Ferdinandovym dilem.
V chladném pocasi selhal u Typu 38 startér a usuzovalo se, ze je to vinou konstrukéni
chyby. Porsche svoji chybu odmital. Nakonec nechalo vedeni v zimé 1929 piivézt
patnact kusii téchto vozidel na tovarni dvir, a rano generalni feditel firmy Wilhelm
Kissel konstruktéra pozadal, aby auta nastartoval. Motor nenabéhl ani u jednoho
vozidla.?’ Incident byl kone¢nym disledkem dlouhych sport, které skonéily Porscheho
propusténim. PoniZzeny Porsche Austro-Daimler musel nucené opustit, a v roce 1929

nastoupil do automobilové firmy Steyr v Hornich Rakousich.

V novém pracovisti se konstruktér stal opét technickym feditelem, a také clenem
pfedstavenstva spolecnosti. Porsche zde vyuzil své ptedchozi znalosti z konstrukce
malych vozii a navrhl pro automobilovou vyrobu cestovni viz Typ 30,?' a také
predstavil model Austria. Tento sportovni kabriolet se ale na rozdil od malého vozu

Steyr 30 sérioveé nezacal vyrabét, a vznikly pouze tfi kusy.22

Pracovni pomér se Porschemu zmeénil jiz v roce 1930. V Evropé¢ se projevila
hospodarska krize, jejimZz nasledkem zkrachovala hlavni firemni banka automobilky
Die Allgemeine Osterreichische Bodencreditanstalt (VSeobecnd rakousk4 pozemkova
ivérova banka). Zkrachovalou banku ptevzala Osterreichische Creditanstalt (Rakouska
uvérova banka), v niz vévodil podnik Austro-Daimler, ktery diky této skutec¢nosti mohl
zasahovat do vyroby spolecnosti S‘[eyr.23 Opét nastala hrozba konfliktu konstruktéra
s vedenim, které navic ani nemélo po pifedchozich zkuSenostech zdjem navazat
s Porschem opé&tovnou spolupraci. Vse se vyfesilo 23. dubna 1930, kdy nespokojeny

: < 1% . ; 24
Ferdinand Porsche vypovédél svoji pracovni smlouvu.

19 TUCEK, Volkswagen véera a dnes, S. 11.

2 AMMANN, AUST, s. 68.

2! pro vozidlo se také uziva oznadeni Steyr XXX.
2 AMMANN, AUST, s. 68.

2 OSTEROTH, s. 84-85.

4 Tamtéz, s. 85.
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2.4 Konstrukéni kancelar

Konstruktér se vratil zpét do Stuttgartu, a po kratkém rozmysleni se rozhodl
osamostatnit se a zalozit si svoji vlastni konstrukéni kancelaf, ¢cimz se oprostil zavislosti
na rozhodnutich nadfizenych. Konstrukéni a poradenskd firma byla zapséna
V obchodnim rejstiiku 25. dubna 1931 pod nazvem Dr. Ing. h. c. F. Porsche Gesellschaft
mit beschriankter Haftung, Konstruktionen und Beratungen fiir Motoren und
Fahrzeugbau (Dr. Ing. honoris causa F. Porsche s.r.o., Motory a vozidla — konstrukce
a poradenstvi). Nejvice do zakladniho kapitalu ptispél sam Porsche, a to ¢astkou 24 000
marek, coz z n¢j uc¢inilo majitele 70% podilu firmy. Zbylych 30 % si mezi sebe rozdélili
konstruktériv Svagr Anton Piéch a podnikatel Adolf Rosenberger, ktery se stal

obchodnim feditelem a jednatelem ﬁrmy.25

Pro svou firmu se Porschemu podatilo ziskat odborné techniky,26 a jesté v roce
zalozeni vymyslel Ferdinand revolu¢ni vynalez — odpruzeni torznich ty¢i, ktery si

nechal patentovat a hodlal jej vyuzit pti konstrukci malych lehkych voz.

Zalozeni vlastni konstruk¢éni kancelafe se jevilo jako velké riziko. V roce 1931
vrcholila v Némecku hospodarska krize, nasledkem které se ocitlo bez zaméstnani 6 000
000 obyvatel. Obavy vsak byly zbyte¢né, nebot’ jesté ptred oficialnim zapsanim do
obchodniho rejstiiku firmé zadala zakazku spole¢nost Wanderer ze Saské Kamenice,
jejimZ pozadavkem byla konstrukce automobilu stfedni t¥idy.”” V roce 1931 pak
Porscheho myslenku lidového vozu, nad kterou premyslel jiz od zkonstruovani vozu

Sascha, podpoftila motocyklova firma Ziindapp.

2.5 Prvni dvé zakazky na konstrukci lidovych vozi

V zafi 1931 doslo k podpisu smlouvy mezi konstrukéni kancelaii a norimberskou
firmou Ziindapp, jejimz generalnim feditelem byl Fritz Neumeyer. Ten do Porscheho
vkladal nadéje, ze se mu podaii zrealizovat myslenku lidového a zaroven vynosného

vozidla. Ziindapp, ktery za rodinny dopravni prostiedek dosud povazoval motocykl

» AMMANN, AUST, s. 69.

% Napriklad Josefa Kalese, ktery m&l na starost konstrukci motorii, Erwina Komendu, jenz navrhoval
karoserie, nebo Karla Frohlicha, jehoZ specializaci byly pfevody vozi.

2z TUCEK, Jan, Volkswagen Brouk. Historie, vyvoj, technika, sport, Praha 2008, s. 13.
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0 prumérné rychlosti 60 km/h a maximalni spotfebé paliva 8§ litrti/100 km.

Prace na zakazce zapocaly jiz v zati 1931. Karoserie byla navrzena Erwinem
Komendou a fyzicky zrealizovana stuttgartskou karosarnou Reutter. Viz nabyl
aerodynamickych tvart. V zaoblené zadni ¢asti se nachdzel motor a pievodovka, které
spole¢n¢ s podvozkem byly na zadost zdkaznika obstarany piimo firmou Ziindapp.
Ohledné¢ motoru musel konstruktér respektovat zadost zadavajici firmy, a proto byl

| pfes Porscheho nevoli ve vozidle umistén vodou chlazeny pétivalcovy motor.?

V dubnu nasledujiciho roku byly pfipraveny ke zkuSebnim jizdam tfi kusy
prototyptl — dvé uzaviené karoserie a jeden kabriolet, které nesly oznaceni Typ 12.%
Vysledek jizdnich testii v Norimberku dopadl neptiznive. Nasledkem Spatné chlazené¢ho
motoru doslo k piehfati vozl. Negativni vysledky ovlivnily dalsi rozvoj lidového vozu
v rezii firmy Ziindapp, kterd se obavala dalSich vysokych vydajt, a projekt byl proto
jejim generdlnim feditelem po nelspéSnych zkouSkach zastaven. Firma Ziindapp se
rozhodla vratit k osvéd€ené vyrobé motocykll, a Porschemu a jeho konstrukéni
kancelafi musela vyplatit odskodné 85 000 marek, a zaroven konstruktérovi vénovala

jeden kus vyrobeného prototypu.®

Nekolik mésicli po netspésné spolupraci dostal Porsche pozvani do Sovétského
svazu, a proto 20. cervence 1932 vycestoval do Moskvy. V Sovétském svazu mimo
prohlidek tamnich primyslovych tovaren ziskal i nabidku, aby jiZ v zemi ziistal a svoji
praci a zkuSenostmi napomohl rozvoji sovétskému automobilovému prﬁmyslu.31
Porsche navrh odmitl a vratil se zpét do Némecka, kde v roce 1933 ziskala jeho
konstrukéni firma novou zakdzku, opét od némecké motocyklové firmy NSU
z Neckarsulmu, kterd chtéla expandovat i na trh s automobily. Generalni feditel NSU
Fritz von Falkenhayn nabidl Porschemu, aby vytvofil koncept malého lidového vozu
s oznacenim Typ 32. Toto vozidlo disponovalo vzduchem chlazenym motorem, ktery se
op¢t nachazel za zadni napravou, a ktery firma NSU obstarala sama. Stejné jako

u ptedchozi zakazky, i v tomto piipad€ Porsche a jeho technici vytvofili zaoblenou

% OSTEROTH, s. 94.

» TUCEK, Jan, Volkswagen Brouk, s. 14.

% TUCEK, Volkswagen véera a dnes, s. 16.

31 KLUKE, Paul, Hitler und das Volkswagenprojekt. In: Vierteljahrshefte Fiir Zeitgeschichte 8, 1960, 4, s.
345.
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Ctyfmistnou karoserii, a byl vyuZit i patentovany vynalez — kola vozu byla odpruzena

pomoci zkrutné ty¢ové pruziny.

Byly vyrobeny tfi kusy prototypti Typ 32,% které technici testovali od &ervence
1934. Vozidla pii zkuSebnich testech dosahovala rychlosti 90-100 km/h,
aneprokazovala zaddné neodstranitelné¢ chyby. Generalni feditel NSU Fritz von
Falkenhayn byl vysledky potéSen, a zacal uvazovat o sériové vyrobé téchto vozi.
Duivody, pro¢ se k ni nakonec nepfistoupilo, se v riiznych zdrojich rozchazeji. Nekteti
autofi uvadéji, ze problémem se jevily finance — von Falkenhayn byl ochoten uvolnit
deset milioni marek jako investici do montazni linky na vozidla, ovSem tato ¢astka se
zdéla nedostacujici. K financni otdzce se pridal dalsi faktor — zbrojni zakazky, které
obdrzeli motocyklovi vyrobci BMW a Ziindapp, ¢imz se rozsitily odbytové Sance
civilnich motocykld pro NSU. Spojenim nedostatku financi na rozSifeni vyroby
0 automobily a vidinou lep$ich prodeji motocykli ztratila firma NSU o maly lidovy viiz
zajem a od projektu odstoupila.®® Jini autofi jako pii¢inu vidi smlouvu, ktera byla
uzaviena mezi italskou firmou Fiat a NSU, na zaklad¢ které podnik NSU nemohl
vyrabét automobily.>* Jisté je, Ze konstrukéni kanceldfi bylo po nerealizované zakéazce

opét vyplaceno odskodné.

%2 SEUME, Keith, Volkswagen Cars & Trucks, Saint Paul 2001, s. 9.
% Napt.: OSTEROTH, s. 113, TUCEK, Volkswagen véera a dnes, s. 15.
3 Napt.: AMMANN, AUST, s. 80, SEUME, s. 9.
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3 Zrod némeckého lidového vozu

Pocatky lidového vozu v ramci nacistické vlady jsou sporné, a nelze je konkrétné
datovat. Ve 20. letech 20. stoleti byla myslenka volkswagenu — lidového vozu —
popularni, a to i diky rozsifeni nadpadu redaktorem némeckého magazinu Motorkritik
Josefem Ganzem.® V t&chto letech zadal uvazovat nad myslenkou automobilu pro

rodiny pracujicich némeckych obyvatel i Adolf Hitler.

Mrw

Poté, co se Hitler stal 30. ledna 1933 tisskym kancléfem, doslo k postupnému
zruseni odborovych a zaméstnaneckych organizaci. V kvétnu roku 1933 byla zalozena
nova organizace pod vedenim Roberta Leye s nazvem Némeckd pracovni fronta
(Deutsche Arbeitsfront, DAF), ktera nahrazovala dosavadni odborové tutvary, a pod
kterou piesel i jejich majetek. DAF sdruzovala zaméstnance i zaméstnavatele, pro které
se Clenstvi oficidlné stalo dobrovolnou volbou, avSak ve skutecnosti se jednalo
o0 povinny vstup do organizace.*® Clenové museli platit povinné piispévky, jeZ se
odvijely od vyse jejich mzdy. Postupné se tento utvar stal s vysokym poctem clenli
nejpocetnéj$i odborovou organizaci, pod niz spadaly i jiné organizace — naptiklad Krasa
prace (Schonheit der Arbeit), jejimz ukolem se stalo vytvofeni pritazlivéjsiho zazemi
a pracovniho prosttedi pro zaméstnance, &i Ri§ska pracovni sluzba (Reichsarbeitsdienst,
RAD), v jejiz rezii mladé Zeny a muZi budovali silnice pro budouci masovou motorizaci
zemé, stavéli Zzeleznice, ptrehrady, odvodiiovaci kanaly, pomahali pii skliznich ¢i
naptiklad zpeviiovali biehy. Zvlastni tilohu sehrala v otazce lidového automobilu 1 dalsi
z podfizenych slozek Némecké pracovni fronty — organizace Radosti k sile (Kraft durch

Freude, KdF) se svym stejnojmennym programem.

Datum oficialniho vzniku organizace KdF se datuje na 27. listopadu 1933,%" kdy
nesla ndzev Nach der Arbeit (Po praci). Vzorem organizace, v jejimz Cele stanul Bodo
Lafferentz, se stala italskd organizace Benita Mussolintho Opera Nationale
Dopolavoro.® Organizace KdF se samoziejmé stala dal§im z néstroji nacistické
propagandy. Jeji nadplni bylo organizovani volného casu délnikti — ¢len Némecké

pracovni fronty. Zpocatku se jednalo spiSe o pofadani skromnéjSich akei, jakymi byly

¥ OVERY, R. J, Transportation and Rearmament in the Third Reich. In: The Historical Journal 16,
1973, 2, s. 400.

% TAYLOR, Blaine, Hitlerovi inzenyri. Fritz Todt a Albert Speer. Hlavni stavitelé Treti iise, Praha 2015,
s. 15.

¥ NEKOLA, Martin, Mocni TFeti fise, Praha 2010, s. 120.

% Tamtéz.
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napiiklad koncerty, vystavy, kolektivni hry ¢i rizné vylety, ale postupné se nabizené
volnocasové Cinnosti staly pompéznéjSimi, a pracujicim tak organizace nabizela také
dotované zahrani¢ni exotické dovolené, plavby na vyletnich lodich, pobyty v pfirodé,
lyzatské zajezdy do Alp, plavby do Norska ¢i na Kanarské ostrovy.39 Soucéasti
organizace se také stal ambiciézni plan na vystavbu rekreacniho stfediska Prora s 20
000 lazky na ostrové Rujana, kde méli po dokonceni stavby nalézt némecti obyvatelé
utocisté v dobé svych dovolen}'/ch.40 Radovanky némeckych pracovniki travicich volny
¢as pomoci organizace KdF zaznamenavali zaméstnanci propagandistického oddéleni.
Pozdéji v dobé svého plsobeni organizace jako soucéast propagandy prevzala také

projekt némeckého lidového vozu, ktery se stal jejim symbolem.

Po nastupu Hitlera k moci predstavila nova vlada své cile, mezi néz patfilo
zlepsSeni ekonomické situace zemé, ke kterému mélo vést 1 zvySeni celkové motorizace
a vyroby automobilového primyslu v Némecku. Tento krok by znamenal vybudovani
novych tovarnich zdvodu a také zvySenou nabidku pracovnich mist, ¢imz by se rozrostla
popularita nové vlady, a upevnila by se jeji politicka moc. Také se novym cilem
Hitlerova vlada snazila vyrovnat USA, kde byla koncentrace vozidel vyssi — jeden
automobil pfipadal v priméru na pét obyvatel, kdezto Némecko se nachazelo v situaci
zcela odlisné. Automobil byl zbozim, které si finanéné¢ mohla dovolit jen mala ¢ést

obyvatel. Zhruba kazdy padesaty obCan byl schopen pofidit si viz.*

Rozvoji motorismu v Némecku napomahal také fakt, Ze novy fiSsky kanclér
Adolf Hitler byl zaujat motorizaci, a netajil se svoji vasni a znalostmi o automobilech,
ackoliv sam fidi¢sky prikaz nevlastnil.** Na zahgjeni berlinského autosalonu v tnoru
roku 1933 probéhla prezentace statniho programu, jenZz obsahoval jedenact bodi.®
V ném byl vyjadfen postup k rozSifeni motorizace, a také podpora automobilového
sportu. Ackoliv Hitler s oblibou navstévoval automobilové zavody, cilem podpory
tohoto sportu nebyl pouze jeho zijem, ale soucasné také zapiisobeni na ostatni staty
prostiednictvim vitézstvi na zévodnich tratich, zvySeni prestize zem& a celkové

podpofeni nalady a moralky obyvatel. Ri§sky kancléf na zahajovacim projevu zarovefi

% V majetku organizace byly dv& dopravni lod& pro zajezdy; jedna z nich nesla nazev Ley na podest
vedouciho DAF Roberta Leye.

“ BARANOWSKI, Shelley, Nazism and Polarization. The Left and the Third Reich. In: The Historical
Journal 43, 2000, 4, s. 1166.

* NEKOLA, s. 120.

*2 Adolf Hitler se vzdy ptepravoval vozidly znatky Mercedes s vlastnim osobnim fidiem.

“ AMMANN, AUST, s. 76.

15



pozadoval zlepSeni stavu silni¢ni sit€¢ a pfislibil vybudovat rozsdhlou sit" silnic
a dalnic.** Posluchadtim déle uvedl, Ze némecky narod uz nadale nebude posuzovan dle
délky Zeleznic¢nich trati, nybrz nové podle poctu kilometrti svych dalnic.”® Do svého
proslovu o motorizaci zem¢ zahrnul Hitler také slib, ze kazdy némecky obyvatel by jiz

za deset let mohl vlastnit svij vlastni viz.

Hitleriv projev zaujal automobilového konstruktéra Ferdinanda Porscheho,
ktery byl natolik nadSen, ze mu =zaslal telegram, v némz kancléti pogratuloval
k vybornému proslovu. O nékolik mésict pozdéji, v zafi 1933, se jiz Porsche v Berliné
setkal s fisskym kancléfem.*® Hitler mu nastinil svoji vizi — malé, Ctyisedadlové rodinné
auto na vikendové vylety. Po tomto setkdni Porsche zacal vymyslet prvni navrhy dle

vidcovych pozadavk.

3.1 Pokracovani projektu

Dne 17. ledna 1934 zaslal Porsche své plany v Expozé o projektu némeckého lidového
vozu f{iSskému ministerstvu dopravy. V ném se pozastavil nad soucasnym
automobilovym trhem, o kterém konstatoval, ze sice nabizi kvalitni vozy, avSak jejich
prodejni ceny jsou vysoce nad hranici primérného piijmu obyvatel. Porsche dale
uvadél, ze novy koncept vozu Si musi i ptes nizkou kupni cenu zachovat svou kvalitu.
V opa¢ném piipadé¢ by nizkd hodnota z ekonomického hlediska znamenala sice
nevysokou prodejni cenu, ale také redukci prostoru pro cestujici a zkrdcenou zivotnost
vozidla.*’ Dle Porscheho dokumentu mélo mit vozidlo klasické rozméry s dostatecns
velkym prostorem pro pasazéry a relativné nizkou vahu. Zaroven poukazoval na nutnou
prakti¢nost vozidla, aby v piipadé potieby mohlo byt vyuzito nejenom pro piepravu

civilnich osob, ale také jako viz uzitkovy & vojensky.*®

V textu dale psal, ze by jej vlada méla povéfit konstrukei lidového vozu, nebot’

ziskal zkuSenosti z predchozich dvou projekth pro firmu Ziindapp a NSU, a na zakladé
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mnoha let pozorovani uvedl seznam specifikaci, mezi které patiila prodejni cena 1550
fisskych marek, maximalni rychlost 100 km/h a vaha vozu 650 kilogrami.*® Timto
krokem si vSak nezajistil oficialni statni objednavku na konstrukci automobilu pro svoji

konstruk¢ni kancelar; pomoci expozé vSak na sebe a svoji spole¢nost upozornil.

V bieznu 1934 se opét konala automobilova vystava v Berlin€, na které, stejné
jako pfedchozi rok, mél Adolf Hitler zahajovaci projev. V ném navstévnikiim piipomnél
mySlenku lidového vozu — Kritizoval automobilovy pramysl, ktery obvinoval, Ze
Z automobilt udélal vysadu, jez je urena jen pro majetné kupce. Ve své feci zduraznil,
Ze na svij vlastni viiz ma pravo i prosty cloveék: ,,Je to horka myslenka, Ze miliony
dobrych a pracovitych lidi jsou zvlasté o nedélich a svatcich vylouceny z uzivani
dopravniho prostredku, ktery by se pro né mohl stat zdrojem nezndmé zdabavy. «o0 Nyni
v projevu uvedl, Ze pokud by stat spoleén¢ s automobilovym primyslem podnikly

pocatecni krok, novy pievratny viiz by mohl vzniknout za pét let.

3.2 Lidovy vuz v rezii RiSského svazu némeckého automobilového

prumyslu

Jiz v roce 1933 zapocalo ministerstvo dopravy komunikaci s Risskym svazem
némeckého automobilového  prumyslu (Reichsverband der  Deutschen
Automobilindustrie, RDA) ohledné zvyseni nizké motorizace zemé¢, a s tim spojené¢ho
i projektu vozu pro Siroké masy némeckych obyvatel.”" Hitler RDA povéfil, aby se

v projektu angaZoval a financoval jej.

V bifeznu 1934 se uskutecnila mezirezortni konference, na které se projednavali
moznosti lidového vozu. Risské ministerstvo dopravy proneslo myslenku malé
motorove tiikolky, kterd by znamenala mensi finanéni naklady nez ctyrkolovy viiz.>
Idea tfikolky prozatim zlstdvala oteviena, jedinym vysledkem, na némz se ucastnici
jednoznaéné shodli, bylo osloveni automobilového konstruktéra, ktery mél

Kk problematice vyjadfit sviij nazor. Prozatim ale nepadlo konkrétni jméno.
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K projektu lidového vozu nakonec stanovilo fiSské ministerstvo dopravy
nasledujici pozadavky: cena nesméla piesahnout sumu 1000 fiSskych marek, spotieba
benzinu se méla pohybovat v rozmezi 4-5 1/100 km, viiz mél byt schopen ptepravit tii
dospélé jedince a jedno dit€ nardz a jeho podvozek mél byt zkonstruovan tak, aby byl
vhodny i pro vojenské uziti. Nosnost vozu méla pocitat 1 s pfipadnou piepravou tii

vojakt a jednoho kulometu.

V dubnu 1934 probéhlo setkani Ferdinanda Porscheho a Adolfa Hitlera v hotelu
Kaiserhof v Berlin€. Schizku inicioval Jakob Werlin, ktery byl pavodné prodejcem
vozl znacky Mercedes. Poté, co v roce 1923 prodal Hitlerovi jeho prvni viiz Mercedes,
se na n& Hitler ¢asto ohledn& vozil obracel, a mezi muzi vznikl pratelsky vztah.>®
Werlin Porscheho navstivil, kdyz se pohyboval ve Stuttgartu. Ve své kancelafi mu
Porsche obsdhle vypravél o myslence lidového vozu — z€asti také proto, Ze nechtél
sd¢lovat informace o pripravovaném zavodnim voze, nebot se obaval, ze Werlin
vyzradi informace konkurenci.>® Viideav piitel na Porscheho nezapomnél, a telefonicky
jej pozval na osobni prodiskutovani problematiky s fiSskym kancléfem. Konstruktér
prednesl, ze by vozidlo bylo schopné dosahnout maximalni konstrukéni rychlosti 100
km/h, nacez Hitler oponoval, ze tato rychlost ma byt stdla rychlost vozu, ne pouze
maximalni dosaZitelnd.”™ Ohledné ceny automobilu zastival Hitler nekompromisni
nazor — podle jeho usudku primérny némecky obc¢an nebyl schopen nashromézdit vice
nez 1000 ftiSskych marek;*® cena vozu tedy tuto hranici primérné ceny motocyklu
sttedni velikosti nesméla pfesdhnout. Po tomto setkdni zacal Porsche se svymi
zaméstnanci na konstrukci levného automobilu intenzivné pracovat, piestoze nebyl

prozatim podepsan Zadny pisemny zavazek.

Dal$i zasedani ohledné projektu probéhlo 11. dubna 1934. Clenové RDA, kteii
zde lidovy vz konzultovali se zastupci z ministerstva hospodarstvi, méli k celé véci
odpor. Nejenom, ze jim projekt pfiSel nemozny a nesplnitelny, ale zarovent ohrozoval
jejich z4jmy. Statem podporovand vyroba levného vozu, ktery by mél miliony
zékaznikli, by ohrozila vynosnost jejich vlastnich automobilovych V}’Irobcﬁ.57 Ptes

vSechna negativa, kterd v projektu vidéli, se vSak neodvazili fiSskému kancléfi
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odporovat. Opét zde padl navrh tiikolového vozu, se dvéma koly vpfedu a jednim
Vv zadni ¢asti vozidla. Diskuze o poctu kol byla findln¢ ukoncena prvni kvétnovy tyden

roku 1934, kdy Adolf Hitler na dotaz odpovédél, ze si pieje Ctyrkolovy viiz.

V kvétnu 1934 probehlo zasedani RDA, kde se ustanovilo, ze bude vybrana
pracovni skupina, kterou budou financovat ¢lenové z vlastnich zdroji, a vlozi do ni 500
000 Fisskych marek.” Tato skupina méla s nezavislou konstrukéni kancelai provefit
veskeré technické a finanéni moZznosti tykajici se projektu lidového vozu. Piestoze jeste
na jaie téhoz roku zavrhovali moznost oslovit konstruktéra Ferdinanda Porscheho,
0 kterém je informoval piedseda piedstavenstva spole¢nosti Daimler-Benz Wilhem
Kissel, poté, co se dozvédéli, ze Adolf Hitler sdili se zavrhovanym konstruktérem stejné
myslenky o pfipravovaném vozidle a ve véci si rozumi, své stanovisko zménili. Dne 8.
kvétna 1934 se rozhodli pro spolupraci s Porschem. Clenové RDA doufali, Ze
konstruktérovym koneénym verdiktem bude nesplnitelnost pozadavku fiSského

ministerstva dopravy.

Jeste tentyz mésic predlozil Porsche RDA memorandum o lidovém voze, které
bylo ve svém zdkladu aktualizovanym expozé, které zaslal v lednu 1934 ftisskému
ministerstvu dopravy. Dokument byl zklamanim pro ¢leny RDA, nebot’ Porsche projekt
nezavrhl, pouze poukdzal na cenu. PfestoZze Hitler neustupné poZadoval maximalni
prodejni cenu 1000 marek, konstruktér uvedl, Ze je nerozumné Ipét na této nizké cenc,
nebot’ viiz by nedosahoval dostate¢né kvality. Porscheova ptedstava ¢inila 1550 marek
jakozto prodejni cenu s tim, ze v budoucnu dle nartstu poctu vyrobenych kust mize byt
niz8i. Levnéjsi prodejni ceny by také bylo mozno dosahnout v piipadé€, Ze by prodejci
znaéné snizili své provize z prodanych vozl. Pokud by se vSak automobilovi vyrobci
spojili a pod jednim vedenim se spolecné podileli na vyrobé&, nejenom, Ze by ro¢ni
produkce mohla dosdhnout 150 000-200 000 kust vyrobenych vozi, ale také by se

kone¢na cena mohla pohybovat v rozmezi 1190-1490 fiSskych marek.®

Adolf Hitler vSak stale netstupné trval na c¢astce maximaln¢ 1000 fisskych
marek jako prodejni cen¢, kterou uvedl na zacatku projektu. Ferdinand Porsche

neodporoval, a misto navrhovani konstrukcnich feseni s ¢astkou prevySujici tuto sumu
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se spole¢né se svym konstrukénim tymem pustil do feSeni otdzky sniZeni vyrobnich

nakladu tak, aby bylo dosahnuto pozadované ceny.

Odpor RDA k projektu stale pretrvaval. Prestoze se snazil podporovat vyvoj
némeckého automobilového primyslu, stile vice silila jeho obava z monopolniho
postaveni lidového vozu na trhu s vozy nizsi stfedni tfidy. Dle prizkumu mél mit staitem
podporovany maly viiz podil 70 %°* na automobilovém trhu, coZ &inilo dosavadnim
vyrobciim automobilii zna¢nou konkurenci. Aby projekt nemohl byt zdarné¢ dokoncen,
ustanovili ¢lenové RDA tristni ¢asové podminky, zakotvené ve smlouvé, kterou

s Ferdinandem Porschem podepsali v ¢ervnu 1934.

3.3 Smlouva Ferdinanda Porscheho s RDA

Dne 22. ervna 1934% byla podepsana smlouva mezi Ferdinandem Porschem a zastupci
Risského svazu némeckého automobilového pramyslu ohledné projektu lidového vozu.
V cCtyistrankovém dokumentu byla stanovena vyrobni cena vozu na 900 fiSskych marek
za kus pfi ro¢ni sérii 50 000 kusii vozi.*® Smlouva uvadéla, e ma Ferdinand Porsche
kdykoliv nechat zéastupce RDA nahlédnout do vyvoje projektu a informovat je
0 postupu zakdzky. Pokud by nastala situace, ze by projekt nebyl dokonfen nebo
smluvni strana odstoupila od smlouvy, mél konstruktér povinnost dosavadni projektovy
material predat Risskému svazu némeckého automobilového primyslu. Jednorazova
zéaloha pii1 podpisu smlouvy cCinila pro Porscheho 25 000 tiSskych marek, a ddle RDA
mél projekt financovat sumou v maximalni vysi 20 000 fiSskych marek mési¢né. Po
zahdjeni vyroby méla Porscheho spolecnost ziskdvat prémii v podobé jedné fiSské

marky za kazdy vyrobeny kus vozu, a to po dobu ¢tyt let.®*

Problémem byla casova lhilita, kterou smlouva stanovila. Do Sesti mésicli od
podpisu m¢l Porsche predlozit konstrukéni ndvrh a pfedbéznou kalkulaci ceny, a za
dalsi Ctyfi mésice jiz zhotovit prototyp, ktery by zaroven slouzil jako zkuSebni viiz,
ataké uvést konecny financni plan. VeSkeré prace mély tedy byt hotovy do deseti

mésict — platnost smlouvy koncila 22. dubna 1935.
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Porsche stale zastaval nazor o uskutecnitelnosti projektu a realné vyroby vozu za
danou cenu. Dukazem je rozhovor mezi konstruktérem a primyslnikem Franzem
Josefem Poppem, generalnim feditelem firmy BMW. Popp po podpisu smlouvy
pronesl: ,, Pane Porsche, pokud ty penize utratite a reknete, Ze je ten kol nesplnitelny,

«65

pak to bude presné to, co od vds ocekdavame. Porsche odpovédél: ,, Tak to jste

smlouvu dali nespravnému, ten iikol je resitelny. “®®

Porsche zah4jil vyjednavani s dodavateli surovin a materialti, uréenych k vyrobé
vozu, aby 1 z tohoto hlediska docilil niz§i konecné ceny automobilu. Po domluvach
vytvoril seznam 44°%" dodavateld, ktef byli pripraveni zdsobovat jeho firmu, oviem
zavratnd nizsi ¢astky se s dodavateli dohodnout nepodafilo. Séfkonstruktér konstrukéni
kancelafe Karl Rabe ptedlozil v cervenci 1934 nové kalkulace — prvni poditala
s vyrobnimi néklady 1100 fi$skych marek a obchodni cenou 1250 marek pti marzi 150
marek; druha verze s cenou za vyrobu 850 marek a prodejni cenou piesné
pozadovanych 1000 fiSskych marek. Po Cervencovém zasedani RDA ve Frankfurtu byla
cenova relace vozu upravena. Teoretické vyrobni ndklady se zvysily na 900 fiSskych
marek, a aby bylo dosahnuto pozadované kone¢né ceny pro kupujici, obchodni marze se
ze 150 marek snizila na 100 fiSskych marek. Porsche se spolu se svym tymem pustil do

ptipravy lidového vozu, pfestoZze nebylo zatim jasné, kde se maly automobil pro Siroké

vrstvy obyvatel bude vyrabét.
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4 Prvotni vyroba

Ferdinand Porsche mél pred sebou slozity ukol. V kratkém casovém useku naplanovat
a zkonstruovat viiz s nizkou vyrobni hodnotou, o kterém zatim nebylo jisté, kde by
probihala jeho sériova vyroba. Porsche se proto rozhodl prvotni plany uskutecCnit
Vv prostorach svych dilen ve Stuttgartu. Mistnosti dal vyklidit, zajistil nabor novych
zaméstnancl a nechal dovézt potiebné vybaveni a nastroje. Jesté v prubehu 1éta 1934
odeslal ¢lentim RDA dal$i navrhy vozu. V prosinci bylo dohodnuto, ze Porsche v ramci

smlouvy predstavi misto jednoho kusu vozu tfi prototypy.68

4.1 Cesta k prvnim prototypiim

Prestoze se ostatni projekty a zakdzky konstrukéni kanceldie staly druhotfadymi
a veskeré prace se soustiedily na zakazku lidového vozu, postup dila byl pomaly, a to
i navzdory piedchozim zkuSenostem z projektt pro firmy Ziindapp a NSU. Zvlaste
problematicka se jevila otdzka motoru. Stile se nedafilo nalézt levny a spolehlivy
motor, ktery by do malého vozu byl vhodny. Na konci roku 1934 bylo jasné, Ze prace
nebudou dokonceny do terminu stanového smlouvou, a Ze se ani prototyp vozu nepodaii
dohotovit do tnorové automobilové vystavy v Berlin€, kde chtél Hitler prezentovat

dosavadni vysledky projektu malého lidového vozu.

rv ttw

V lednu 1935 meéla Porscheho konstrukéni kancelafr jiz téméf ‘[rojnélsobek69
puvodniho poctu zaméstnancii nez pii jejim zaloZeni v roce 1931. Ke zhotoveni
karoserie byla v lednu roku 1935 vyzvana karosarna automobilové spole¢nosti Daimler-
Benz v Sindelfingenu; dostavil se ovSsem netspéch z duvodu vysoké hmotnosti

pfipravované karoserie.

Na berlinské automobilové vystavé roku 1935 mel Adolf Hitler opét zahajovaci
projev: ,.Jsem potéSen, ze se diky schopnostem jednoho skvélého konstruktéra
a pracovitosti jeho Stabu jiz podarilo vypracovat predbézné navrhy némeckého lidoveho
vozu a Ze jiz ve druhé poloviné tohoto roku zapocne zkuSebni provoz prvnich

. rvo 10 . rov v M vy r Iy v .
vyrobenych exemplari. “"~ Z proslovu je patrné, Ze fec fiSského kancléfe méla povzbudit
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vSeobecné smysleni, Ze slibovany viiz pro Siroké vrstvy némeckych pracujicich bude jiz
brzy hotov, ackoliv Hitler i Porsche v té dob¢ tusili, Ze se tomu tak nestane. Na projektu
bylo stdle mnoho prace, a otdzka prodejni ceny ziistavala béhem praci v konstrukéni

kancelafi oteviena.

V dubnu 1935, kdy koncila dle smlouvy desetimésicni lhiita na dodani prototypt
vozidel, nebyly automobily hotovy. Zastupci RDA se chystali projekt ukonéit, ale na
ptikaz Adolfa Hitlera, ktery zadal o vice Casu pro konstruktéra, setrvali do ¢ervna té¢hoz
roku a opakované Porscheho zadali o oznameni dosavadnich vysledki. Po nékolika
urgencich predlozil ¢lenim RDA novou kalkulaci, ktera byla nad ocekavani vysoka.
Misto pivodnich 900 fisskych marek by vyrobni cena byla natolik vysoka, Ze by
prodejni suma ¢inila 1450 marek. Na zasedani RDA, jez se konalo 24. ¢ervna 1935,
bylo jako kone¢ny verdikt uvedeno, Ze se projekt nepodafilo z finan¢niho hlediska
splnit.” Dale se ustanovila komise, ve které se shromazdili zastupci némeckych
automobilovych firem Adler, Ambi-Budd, Auto Union, Daimler-Benz, Hanomag,
Hansa-Lloyd a Opel. Ukolem komise bylo prozkoumat naklady spojené s vyrobou vozu
a zjistit, zda je neni mozné snizit. Po pe¢livém nastudovani dokumentace vSak souhlasili

se zavérem schiize RDA — projekt nebyl po finan¢ni strance dodrZen.

Dne 3. &ervence 193572 navstivila Porscheho konstrukéni kancelai komise RDA,
kde byl prezentovan prvotni provozuschopny viiz. Automobil vSak komise zamitla
vzhledem k nevyhovujicim vysokym vyrobnim ndkladim. Jako feSeni situace komise
nabizela zmenSeni velikosti jednotlivych ¢asti a soucastek vozu; proti tomu oponovala
konstrukéni kancelaf, dle které jiz v§e mozné bylo minimalizovano.” V srpnu RDA
uznala, Ze konstrukéni zmény by nevedly ke snizeni hmotnosti a celkovych néklada
vozu vzhledem k cenam materiald a absence zkuSenosti némeckych firem s plosnou

vyrobou celoocelovych karoserii.

Memorandum s nazvem Zpradva a pracovni program zaslal v srpnu 1935
Ferdinand Porsche nejenom RDA, ale také Hitlerovu tajemnikovi Jakobu Werlinovi.
V dokumentu pfislibil do dvou mésicti dodé€lat prace na konstrukei, a za dal§i mésic

dokoncit prototyp. Po tomto dokumentu Porscheho jiz neurgoval pouze RDA, ale také
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Werlin, ktery chtél prezentaci vozu pied koncem roku, a také Porschetv zet Anton
Piéch, jenz viiz slibil Hitlerovi piedvést jiz do 15. zati 1935.”* Nicméné prvni dva
prototypy soznaCenim V1 a V2 se konstrukéni kancelafi ve Stuttgartu podatilo

dokon¢it na konci roku 1935.”

4.2 Prvni lidové vozy

Prvni vyrobeny prototyp s oznaenim V1 byl vytvofen s uzavienou karoserii. Druhy
kus, ktery se povedlo dokon¢it v druhé poloviné prosince roku 1935, byl étyfsedadlovy
kabriolet. Karoserie s dfevénou podlahou vytvofil Erwin Komenda, a otazku
problémového motoru vyfesil Franz Xaver ReimspieB3, ktery béhem vyvoje konstrukce

motoru vymyslel vzduchem chlazeny &tyftaktni motor se tyfmi valci.”®

Na zacatku roku 1936 predvedl automobily Ferdinand Porsche spolecné se
synem Ferrym Adolfu Hitlerovi. Prezentace probéhla bez informovani RDA, ktery toto
neoznameni znac¢né rozhoicilo a zvysilo obavy ze statni intervence do projektu, ¢im by
nad nim ¢&lenové ztratili dohled. Ri$sky svaz némeckého automobilového primyslu
Porscheho predvolal, aby své jednani vysvétlil. V unorovém dopise od feditele RDA
Roberta Allmerse, ktery zaslal Adolfu Hitlerovi, projevil své domnénky o tmyslném
prodluZovani projektu z Porscheho strany, aby déle mohl ¢erpat z mési¢nich prispévk,
a obavy z vysledku, kterym nebude lidovy viz, ale v kone¢né fazi automobil stiedni

tiidy, ktery jiz trh nabizi.””

Ptestoze se na zacatku roku 1936 jiz zacaly rysovat prvni Uspéchy projektu
Vv podobé dvou prototypii, prace stidle pokraCovaly pomalym tempem a nebylo
rozhodnuto, zda projekt bude mit zdarny konec. V této dobé firma Opel, jeZ byla také
¢lenem RDA, zlevnila svij nejlevnéjsi model v umyslu okomentovat tak pribeh
projektu lidového vozu. Doposud nejlevnéjsi maly viiz na trhu Opel P4 byl z 1650
fiSskych marek zlevnén na koneénych 1450 fiSskych marek. Hitler vSak vyjadfil
Porschemu podporu Vv prvni poloviné roku 1936 béhem svého proslovu na berlinské

automobilové vystave: ,, Nepochybuji, Ze diky genialite konstruktéra, ktery je timto
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projektem poveéren, pozdeéjsim vyrobcim a s maximalnim ndrodohospodarskym
pochopenim vsech zucastnenych se podari porizovaci a provozni nadklady a naklady na
udrzbu tohoto vozu uvést do unosného pomeru k prijmim Sirokych vrstev naseho
naroda, jak to miizeme vidét tak skvéle vyresené v Americe. “7® posluchadtim slibil, Ze

prace na voze budou dokoncéeny do finalni podoby, a viiz tak opravdu bude k dispozici.

Pozdé¢ji byly oficialné predstaveny prototypy V1 a V2 i komisi RDA, ktera byla
ptitomna u jejich testovani. Protoze méla komise jen malé vyhrady k provedeni, doslo
ke schvaleni pokra¢ovani projektu a dodani dalSich potfebnych financi. V tinoru 1936
konstrukéni kanceldf sestrojila dalSi prototyp s oznacenim V3. Postupné pak béhem
nékolika mésicii Porsche a jeho tym zkonstruovali celkové tfi vozy V3. Prvni dva kusy,
V3/1 a V3/2, mély ocelovou a hlinikovou zaoblenou karoserii kolem dievéné kostry;
V3/3 byla sestrojena s celokovovou karoserii, ktera viz ¢inila odolnéj§im nez prvni dva
kusy." Vozy z divodu uspory financi mély 1 co nejjednodussi interiér, coz se odrazilo

napfiiklad 1 na sedadlech pro ¢tyfi cestujici, kterd byla co nejméné naplnéna vycpavkou.

Prvni vétsi jizdu se dvéma kusy V3 absolvoval Ferdinand Porsche se svym
synem Ferrym a Jakobem Werlinem 11. cervence 1936. Cilem cesty se stal
Obersalzberg, kde mély byt automobily osobn¢ predstaveny Adolfu Hitlerovi. Mimo
tiSského kancléfe viiz spatfil i Hermann Goring a generalni inspektor némeckych silnic
Fritz Todt. Byla odmontovana karoserie, aby piihlizejici mohli nahlédnout i1 do
vnitiniho ustroji. Hitler byl z vysledkt projektu nadsen, ovSem problém stdle zistaval
Vv cené. Porsche stanovil vyrobni ndklady na 940 marek, a prodejni cena by tedy cinila
1200 marek. Hitler obchodni marzi zredukoval na 50 marek s tim, ze to bude
dostatecné, a docili se tak avizované prodejni ceny, ktera by byla 990 marek, a nafidil
vyrobu dalSich 30 kust. PfibliZzné naklady na dalsi vozy cCinily 850 000 fiSskych marek,
které by v nutném ptipad¢, dle svého prohlaseni, byl Hitler ochoten financovat ze svych

soukromych financi.®

Na konci €ervence 1936 na schlizi RDA v Koblenzi byli ¢lenové informovani
0 prubéhu ukazky vozi v Obersalzbergu a Hitlerové spokojenosti. RDA v reakci navrhl

provéfeni dosavadni konstrukce nezavislymi odborniky; Porsche zareagoval prozatim
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odmitavé. Vozy hodlal podrobit navrhovanému prizkumu az po dokonceni vSech

konstrukénich praci.

V srpnu 1936 sama konstrukéni kanceldf testovala vozy, mimo jiné i pfi
dalkovych jizdach. Vozidla, ktera postradala narazniky, zadni okna a vytapéni interiéru,
absolvovala cestu do severni Italie. Stejny mésic absolvovaly dva vozy v ramci testi
v Berlin¢ promenadu na sjezdu nacistické strany; znovu se tak objevila myslenka
vyuzitelnosti malého automobilu i pro némeckou armadu.?* Na podzim poté, co Porsche
a jeho kancelar skoncCili se zkusebnimi jizdami, pti kterych automobily najely kolem
5600 kilometrd,® jiz byly vozy piipraveny na zkousky Ri$ského svazu némeckého

automobilového pramyslu.

Na testovani voza specidlni komisi RDA nemohl Ferdinand Porsche osobné
dohlizet, protoze 1. fijna 1936 odjel na pracovni cestu do USA. Spojené staty slouzily
pro Némecko jako vzor masové motorizace, a proto zde Porsche navstivil tovarny
automobilovych firem Lincoln, Packard, Chrysler a General Motors, aby poznal
technologii vyroby. NejnadSengjsi odchazel Porsche z Ford Motor Company na River

Rouge, kde obdivoval Cisté prostiedi a pasovou vyrobu vozu.

Mezitim se stal Ferry Porsche zastupujicim dozorem b&hem testti vozidel V3.
Tti kusy automobilii prevzala komise RDA 12. fijna 1936. Komisi tvofili odbornici
z technickych vysokych Skol, kteti byli instruovani, aby s vozy nezachazeli hrubé. Testy
probihaly pouze za denniho svétla, Sesti dni v tydnu. Denné kazdy vz najel témét 800
kilometril na nejriiznéjsich typech cest: jizdy probihaly na svazich v Cerném lese, nebo
na nové dalnici Stuttgart-Bad Nauheim pfi rychlosti 80-90 km/h; nejvyssi zaznamenana
rychlost &inila 100 km/h.® Pislusenstvim kazdého ze tiech vozi se staly néhradni dily
a nastroje, aby automobily bylo mozné béhem cesty v pifipadé poruchy opravit. Mezi
drobné defekty, které se béhem jizd objevily, patfily naptiklad prasklé tyce nebo trhliny
v zavésech piednich kol. Z divodu dobrych vysledki doslo ke zméné celkového najeti
poctu kilometri — podle piivodnich plantt mél kazdy viiz najet 30 000 kilometra, které

se zvysily na ujeti 50 000 kilometrt kazdym kusem.
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Dne 18. prosince 1936 jiz byly testy ukonceny,® a v lednu 1937 vypracovana
zprava o 96 stranach z hlaseni, jiz sepsali komisaii, kteti peclivé vyhodnotili kazdy
aspekt vozidel.® Piedmétem kritiky se stala slaba klikova hiidel a odpruzeni brzd.
Dalsim negativnim bodem byla elektrickd palivova pumpa, které zptsobila ve voze
poskozeni. Dalsi defekty byly marginalni a individudlni pro kazdy kus vozu. U V3/1 se
rozbila ftadici paka, u V3/2 a V3/3 dvakrat vypovéd€ly sluzbu mechanické brzdy.
VSechny poruchy se vSak vyfeSily a proto neni divu, ze zprava po zkouskach vozu byla

pozitivniho charakteru.

4.3 Rozhodnuti o vyrobé

Dalsi fazi projektu byla vyroba 30 kusii zkuSebni série vozidel se znacenim VW 30 (typ
vychazejici z predchoziho V3), kterda méla ovéfit pripravenost nového typu automobilu
na masovou vyrobu. Vzhledem k tomu, Ze pfedchozi kusy prototypu byly vyrobeny
v Porscheho dilnach, a stale pretrvavala absence samostatné tovarny na lidovy viz, bylo
v feSeni, kde se tato série vyrobi. RDA zamyslel rozdélit vyrobu mezi vice
automobilovych vyrobcet, coz Porsche odmital a zdaraznil, Ze Adolf Hitler si pieje, aby

se vyhradnim vyrobcem série stala firma Daimler-Benz.

Dne 11. bfezna 1937 byla podepsdna smlouva mezi Ferdinandem Porschem
a firmou Daimler-Benz, ktera se stala jedinym vyrobcem série VW 30, jenz vozy smél
vyrobit.®” V dubnu 1937 jiz byla vyrobena pievazna vétsina vozi z planovanych tficeti
kust. Navrh karoserie byl opét dilem Erwina Komendy. Viz, ktery mél na silnicich
budit pozornost svym modernim vzhledem, mél nyni pfedni svétlomety ptidélany na
blatniky, a oproti plivodnim modelim byly prodlouZeny dvefe vozu. Z celkového poctu
vozl se zhotovil pouze jeden v provedeni kabriolet, ktery zaroven jako jediny z této

série mé¢l pfimontovany narazniky.

V kvétnu 1937 byl vyroben posledni kus ze série, a v témZe mésici zapocaly

jizdni zkousky vozti VW 30. Na zkousky, které podléhaly slozitému protokolu, dohliZel

8 Volkswagen Chronik 1934-7937 . Der , deutsche Volkswagen* als ,, Gemeinschaftswerk” der
deutschen Automobilindustrie. In: Volkswagen Aktiengesellschaft [online], [cit. 2018-02-22]. Dostupné
z: https://www.volkswagenag.com/de/group/history/chronicle/1934-1937.html.
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Ferry Porsche. Ridiée vozil tvofili piislusnici pohotovostniho motorizovaného oddilu SS
z posadky v Kornwestheimu, kam se vyrobené vozy pievezly do tamnich tankistickych
kasaren. Ptestoze tidi¢i byli specialn¢ vySkoleni pro provoz motorového vozidla
a manipulaci s nim, postradali zkuSenosti z praxe, nasledkem c¢ehoz dochazelo

k nehodam b&hem zkousek, a 30 fidi¢i muselo byt propusténo.®

V kazdém vozidle se béhem zkousek nachazely dvé osoby. Soucasti automobilil
VW 30 byly také tachografy, které zaznamenavaly kazdou ¢innost pievodovky, spojky
cestach v Alpach; testy rychlostni vytrvalosti probihaly samoziejmé i po némeckych
dalnicich. Testovani vozi trvalo pul roku a stalo 1 700 000 tisskych marek; dalSich 700
000 marek stala samotna vyroba sériec VW 30. Vozy béhem zkousek najely dohromady
2 400 000 kilometrd.* Vysledky testii dopadly velmi uspokojivé — zkuSebni vozy se
osvé&dcily, a proto byl typ VW 30 schvalen k finalni Gpravé a nasledné piiprave vyroby.

4.4 Prevzeti programu organizaci Némecka pracovni fronta

Myslenku, ze by viiz opustil spravu RDA a ptesel pod jiny organ, nastinil v memorandu
generalni feditel firmy BMW Franz Josef Popp. Dokument zaslal jiz v druhé poloving
gervna 1936 Hitlerovu tajemniku Werlinovi, a také fediteli Rigského svazu némeckého
automobilového primyslu Allmersovi. Popp projekt vnimal jako politicky problém
a coby feSeni nastinil svoji vizi, Ze by se RDA vzdal projektu, ktery by piesel pod
hospodatskou spravu Némecké pracovni fronty (Deutsche Arbeitsfront, DAF), ¢imZ by
se skuteéné dosahlo vétsiho pocétu vozidel v Némecku, nebot’ DAF méla k dispozici na
projekt mnohem vice financi, nez RDA.”" Dokument ziistal bez v&tsi odezvy, az v Fijnu
1936 byla jeho mySlenka zavrzena Institutem pro praci a  védu
(Arbeitswissenschaftliches Institut, AVVI), ktery na zadost Roberta Leye, vedouciho
organizace Némeckd pracovni fronta, vypracoval posudek, jehoz zavérem byl odmitavy

postoj k prevzeti financniho bfemene projektu a stavby tovarny na lidovy viz. Zavéry
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zkoumani musely byt pozd&ji prepracovany na pozitivni vysledek.” Ley v celém
projektu spatfil moznost rozsifit pisobeni Némecké pracovni fronty, a proto lze
pochopit jeho Usili o ziskani planu lidového vozu pod svou spravu. Situaci ulehCoval
sérii tiiceti vozi VW 30 jiz &lenové Risského svazu némeckého automobilového

primyslu odmitli financovat.

V roce 1937 pfi piilezitosti automobilové vystavy v Berliné oznamil Hitler
V hotelu Kaiserhof pievzeti projektu lidového vozu organizaci Némecka pracovni
fronta. Zména ovSem byla feCena jen hostlim, a bylo ji prozatim zakazano dal Sitit —
oficialni ozndmeni bylo planovano az na kvéten 1938 u zahajeni stavby tovarny na

lidové vozy.”

V kvétnu 1937 prezident RDA Robert Allmers jejim ¢lenim oznamil, Ze jsou
zpro$téni projektu. V témze mésici, dne 28. kvétna 1937, byla zalozena Spole¢nost pro
ptipravu némeckého lidového vozu, s.r.o. (Gesellschaft zur Vorbereitung des Deutschen
Volkswagens mbH, GEZUVOR) se sidlem v Berliné-Grunewaldu. Do nové vzniklé
spole¢nosti, jejimz cilem bylo naplanovat a technicky zrealizovat projekt lidového vozu,
vlozila DAF pomoci svych dvou holdingovych spole¢nosti Treuhandgesellschaft fiir die
wirtschaftlichen Unternehmungen der DAF (TWU) a Vermogensverwaltung der DAF
(VV) zakladni kapital ve vy3i 480 000 Fisskych marek.®* Jednateli GEZUVOR se stali
Ferdinand Porsche, Jakob Werlin a Bodo Lafferentz — vedouci ufadu Cestovani,
putovani, dovolena (Reisen, Wandern, Urlaub), ktery plisobil v rdmci slozky Radosti
k sile (Kraft durch Freude, KdF). Spole¢né se jednatelé vydali opét do USA, kde
nakoupili pracovni stroje a sehnali odborniky némeckého plvodu do budouci

pFipravované tovarny na lidové vozy.*
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4.5 Tovarna na lidové vozy

Poté, co jiz bylo jisté, Zze lidovy viiz bude mit svoji vlastni tovarnu, zacalo hledani
vhodného mista, kde velky tovarni objekt spoleéné¢ s méstem pro jeho dé€lniky bude
vybudovan. Pfijatelny prostor byl nalezen v 1ét¢ 1937 v tidce osidlené, z¢asti bazinaté
oblasti Fallerslebenu, nedaleko zamku Wolfsburg. Podle GEZUVOR méla tato poloha
sv¢ strategické vyhody — v pfipad¢ nastalého konfliktu by nepiatelské vojenské sily
hure nasly k vyrobné pfistup, a také se vybrané misto nachazelo nedaleko zelezni¢ni
trat¢ Porufi-Hannover-Berlin a Stfedomoiského priplavu. V roce 1937 byly
predpokladané ndklady na vystavbu tovarny a mésta 200 000 000 fiSskych marek.
Pocate¢ni vyroba méla ¢init 150 000 aut rocn&® a skokové vzristat. Vyrobni haly mély
odhalit pokrok v primyslové architektufe narodniho socialismu,”” a tovérna byt tim
nejmodernéjSim a nejveétsim automobilovym zédvodem na svété, vybavena pro komfort
zaméstnancl  odpocivarnami ¢i sportovisti. Estetickd pfevaha meéla byt patrna
VvV piijemném pracovnim prostiedi, mezi které mély patfit napiiklad stény jidelny

vyzdobené malbami.

Dne 26. kvétna 1938 doslo k symbolickému polozeni zakladniho kamene
automobilové tovarny na lidové vozy u Fallerslebenu. Celd akce byla doprovazena
velkolepou slavnosti. 50 000% divaki piihlizelo hudebnim privodim a naslouchalo
projeviim o budoucim vozidle. Tento den pfinesl i zklamani pro Ferdinanda Porscheho,
které nastalo po zavéreéném Hitlerové projevu. V ném uvedl, Ze novy viiz, jehoZ prvni
kusy mély byt dle Lafferentze hotovy jiz v roce 1939, ponese nazev organizace, jez
pfinesla némeckym obyvatelim jiZ mnoho radosti a nyni se také nejvice zaslouzila
0 vznik nového vozu — organizace Radosti k sile (Kraft durch Freude, KdF).” Budouci
automobily tak mély byt oznaceny jako KdF-Wagen misto Volkswagen, jak doufal
Porsche. Tovarni mésto, které¢ se pozd¢ji budovalo nedaleko tovarny, ziskalo nazev

Stadt des KdF-Wagens (Mé&sto vozi KdF).!®

Ohledné projektu, ktery jiz ziskal jasnou podobu a zakotveni vyroby pomoci

stavby vlastni tovarny, byl vyhlaSen spofici program, pies ktery si zajemci mohli spofit
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na svlj vysnény maly viz. V srpnu 1938 vyhlésil Robert Ley kampan organizace KdF,
doprovéazenou sloganem: ,, SpoF pét marek tydné a budes mit viastni viz! “*** Systém
spoc¢ival ve spoficich znamkach s motivem vozu KdF, které se lepily na kartu.
Minimalni hodnota znamky — kolku ¢inila pét marek. Kdyz spofitel takto nashromazdil
tfi karty, kazdou o hodnoté 250 marek, mél pravo na dodéani svého lidového automobilu;
nebyl ovSem dan pevny rok dodani — pouze pravdépodobny rok. DAF si samoziejmé
pod zaminkou zdokonalovani lidového vozu odebirala uroky, a z kazdého spofeni byla
tak organizace obohacena o 130 marek.’%? Celkovy pocet spofitelii o lidovy automobil
se ve zdrojich lisi, 1ze se vSak priklonit k nejpravdépodobnéjsimu ¢islu 336 000

o 103
zajemcu.

V tovarné se pocitalo s 30 000 pracujicimi, kteti by spole¢né¢ s rodinnymi
piislusniky tvofili celkovy podet 90 000 obyvatel mésta.’® V souvislosti s nacistickou
propagandou bylo potfeba vybudovat nejenom nejmodernéjsi automobilovou tovarnu na
svete, ale 1 ukdzkové mésto pro jeji zaméstnance, které mélo dle Hitlerova piani oplyvat
mnoha zahradami. Bytové jednotky se mély stat chloubou programu KdF, avsSak prace

na stavbé pokracovaly pomalym tempem.

V této dobé se také stala zména u spole¢nosti GEZUVOR, kterda se
transformovala na Volkswagenwerk, s.r.o. se zakladnim kapitalem 50 000 000 fiSskych
marek. Nekonaly se vSak Zadné personalni zmény — v dozor¢i radé zlstali Porsche,
Werlin 1 Lafferentz. Prvni série civilnich vozii KdF méla byt vyrabéna od fijna 1939,

a k dispozici byt novym majiteliim na jate 1940.
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5 Preména vyroby po vypuknuti druhé svétové valky

V roce 1938-1939 vznikly dva typy civilnich vozi s prodlouzenou piedni kapotou
a s Porscheho typickym vzduchem chlazenym motorem. Jejich oznaeni VW 38 a VW
39 odkazovalo na rok vzniku. Vyroba probihala vzhledem k pomalym stavebnim
pracim na samostatné tovarné¢ u Fallerslebenu stdle ve Stuttgartu ve spolupréci
s karosarnou Reutter. S obéma typy automobili byly na jafe a v 1ét¢ 1939 podniknuty
rozsahlé prezentacni akce a jizdy, propagace probihala také na veletrzich v Lipsku a na
autosalonu v Berling. Paradoxn¢ navzdory masivni reklamni kampani byla dostupnost
lidového vozu pro civilni obyvatele, a zejména pak pro spoftitele, v nedohlednu. Prvni

1 v
9, % ale mnohem ve&tsi

turbina se sice v tovarné u Fallerslebenu spustila 16. srpna 193
pozornost od vyroby civilnich vozl, a zejména pak lidového vozu uréeného pro
masovou vyrobu, odpoutal rysujici se konflikt. S nebezpecim valky se vyroba zacala
soustfedit na vojenské projekty, a tim se projekt lidového vozu odsunul do pozadi jako
druhotady. Privilegiem se v oblasti automobilového primyslu stala levna vojenska
vozidla. Jednou z navrhovanych moznosti byla praveé vozidla KdF-Wagen, o kterych se
jiz od zacatku projektu lidového vozu uvazovalo jako o potencialné vhodnych pro
pfipadné vojenské uziti. Otazka za€lenéni do zbrojni vyroby se tykala i rozpracované
tovarny, budované v modernim pojeti. Minéni v némeckém hospodaisko-obranném
Stabu pocitalo s vyrobou vojenskych automobili v nevytizenych automobilkéch,
nicméné o tovarné na vozy KdF u Fallerslebenu se zprvu neuvazovalo.'% Jejim

zamé&fenim se stala pouze mald lidova vozidla a transformace zafizeni na produkci

vale¢nych vozu se pokladala za finan¢né nakladnou.

5.1 Prvni terénni vuz na zakladé lidového vozu

Porscheho konstrukéni kancelar obdrzela jiz 26. ledna 1938 objednavku od arméadniho

107

zbrojniho Ufadu na lehké terénni vozidlo.”™" Aby se co nejdiive vyhovélo pozadavku

zakaznika, pouZity byly dily z civilniho typu vozu KdF, v¢etné kompletniho podvozku.
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Viiz se nahrubo podafilo sestavit za mésic od zadani zakazky. %

Tento automobil, jehoz
podoba neodpovidala vojenskému vyuziti, ziskal oznaceni jako Typ 62. Stal se spise
hybridem mezi vojenskym a civilnim typem vozu, a proto neni divu, ze v testovacich
jizdach neuspél, zejména vinou podvozku, ktery nebyl konstruovany pro priichod
naronym terénem. Problémem se nejevil ovSem jen podvozek, ale také prevodovy
stupen. Na zkousku byl viz pouzit i béhem némeckého zatrijového tazeni do Polska
vroce 1939. Armada meéla vytky, ze automobil nedokaze jet dostatecné pomalou
rychlosti, aby jej stihli doprovazet pochodujici Vojaici.109 Jinym némeckym generalim
nevyhovoval pohon vozu jen na dvé kola, protoze tak nedokazal tdhnout t€zké délo.

Bylo nutné koncept tohoto vozu jesté piepracovat.

Nasledujici rok byl hotov vylepseny viiz na tomto zakladé s ozna¢enim KdF-82.
Automobil, ktery nabyl zesileného podvozku z lidového vozu, mél plocha sedadla bez
opéradel, ktera vypadala jako kbeliky na uhli. Pravé diky sedadlim si vyslouzil
ptezdivku Kijbelsitzwagen,110 které se kratce poté zkratila na Kiibelwagen. V roce 1940
zapocala sériova vyroba Typu 82. Prvnich dvanact kusi bylo odeslano némecké
armadg¢, ktera vozidla otestovala. Zkusebni jizdy dopadly dobfe, a proto zbrojni tGrad
navysil plivodni objednavku 600 kust na vyrobu 1000 kusii. Vzhledem k vaznoucim
dodavkam surovin (zejména oceli a rop¢) se zakazku podatfilo dokoncit az v druhé
poloviné prosince roku 1940. Viz mél ctyidverovou karoserii (kterou dodavala po
zeleznici karosdrna Ambi-Budd Berlin, zndma z piedchozi spolupréace), platénou
stiechu a sklapéci Celni sklo. Vzduchem chlazeny motor se osvéd¢il na ruské fronté 1 pii
bojich v severni Africe, kde od roku 1941 KdF-82 ziskal vyuziti nejenom jako vojensky
vz, ale slouzil i pro zmateni nepfitele — na auto se pridélaly falesné véze a pasy, aby
tak viiz plisobil dojmem obrnéného tanku, ¢imz mélo dojit k oklamani neptatelského

letectva. !

Pro boje v Africe vymyslel Porsche také specialni Gipravu Kiibelwagenu,
kterda byla lépe pfizpisobend tamnim podminkdm a teplotdam. Kvuli pisku se
u upravenych verzi zlepsila ochrana elektrickych systémd, zvysilo chlazeni vozu, zvétsil
vzduchovy filtr a pro lepSi prichod pise€nym terénem se upravé nevyhnuly ani

pneumatiky. Diky chybé v komunikaci vSak doslo ke kuriéznimu nedorozuméni, kdy

18 GUNNELL, John, The Complete Book of Classic Volkswagens. Beetles, Microbuses, Things, Karmann
Ghias, and More, Minneapolis 2017, s. 11.

109 Tamtéz.

10 Slozenina z némeckych slov Kiibel — kbelik, Sitz — sedadlo a Wagen — viiz.

1 TUCEK, Volkswagen véera a dnes, s. 25.
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tyto specidly byly misto do piseéného teplého prostiedi severni Afriky odeslany
némeckym jednotkdm do sovétského Ruska, a némecky generdl Erwin Rommel se
v Africe musel v danou chvili spokojit s nikterak upravovanymi verzemi vozu, které se

samoziejme brzy porouchatly.112

V roce 1943 natidila nacistickd strana urcité zmeény Typu 82. Na tuto Zadost
Porsche zvysil vykonnost terénniho vozu a svétlou vySku od zemé pro lepsi prichod
terénem. VUz se natolik osvédcil, Ze na zacatku nasledujiciho roku Hitler rozhodl, ze se
KdF-82 oficialn¢ stane vojenskym vozem némecké armady. V roce 1944 také doslo ke
zmeén¢ vyrobce karoserii. Vyrobnu Ambi-Budd v Berliné postihlo bombardovani
nepratelského letectva natolik, Ze nebyla schopna dodavat karoserii na Kiibelwagen,
diky ¢emuz se od konce 1éta 1944 karoserie produkovaly ptimo v automobilové tovarné
u Fallerslebenu. Osvédéené vozidlo se vyrabélo nejenom v klasické varianté terénniho
vozu, ale také jako radiovy, hasi¢sky, opravarensky, osvétlovaci ¢i dvoumistny viiz pro

pfepravu sudu s palivem, a vyskytly se i polopasové prototypy.

Jesté v lednu roku 1945, po cetnych utocich a poskozeni tovarny, se zvladlo
vyrobit uctyhodnych 2092 kusii. Posledni kusy Kiibelwagenu, které byly vyrobeny jesté
v rezii nacistického Némecka, opustily tovarni linky 10. dubna 1945 — jednalo se 0 50
kust.'*® KdF-82 se stal nejpogetn&jsim vojenskym vozidlem, které bylo zaloZeno na
zakladé ptivodniho projektu lidového vozu. Od zacatku vyroby do 10. dubna 1945 bylo
vyrobeno kolem 51 000*** vozidel tohoto typu.

5.2 DalSi vojensky viiz KdF

Konec roku 1941 se nesl ve znameni neuspéchu némeckého tazeni do SSSR. Béhem
této akce byla zniCena velkd cast vojenskych vozidel, a proto bylo nafizeno zvySeni
produkce v tovarné u Fallerslebenu — cCtvrtletni vyroba meéla ¢init 2000 terénnich
vozi.® Porsche nafizeni vyuzil k vytvotfeni nové verze malého valecného vozu, ktery
ziskal nazev KdF-87, taktéz nazyvany jako Kommanderwagen — tzv. velitelsky viz. Pro

snadngj$i pruchod terénem piidal Porsche vozu vypinatelny ndhon piednich kol, a také

U2 pRICE, s. 31.

13 GRIEGER, LUPA, s. 32.

4 TUCEK, Volkswagen Brouk, s. 32.
15 OSTEROTH, s. 191.
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specialni pfevodovy stupen pro pomalou jizdu v rychlosti do 10 km/h. ZkuSebni jizdy
probéhly v Afghénistanu, kde opét kvili pohybu po pisecném terénu doslo k zesileni
pneumatik. Na rozdil od ostatnich terénnich vozii KdF u tohoto typu nebyla oteviena
karoserie, ale pevna stfecha z civilniho modelu lidového vozu. Oproti Kiibelwagenu
a dal§imu vojenskému vozu — Schwimmwagenu byl ovSem objem vyroby Typu 87

. “r 1 ox . o 116
znaén¢€ mensi. Ve valecném obdobi se vyprodukovalo pouze 564 kusd.

5.3 Postoj némecké armady k vojenskym vozim KdF

Velka cast némecké armady zprvu bojkotovala myslenku, Ze by méla byt vybavena byt
pfepracovanymi a upravenymi verzemi lidového vozu. Armada pozadovala auto se
silnym podvozkem a uréitou svétlou vyskou od zemé, aby bylo schopné projet
jakymkoliv terénem, coz by podle armadniho minéni vozy KdF nedokazaly. Jiz dfive
vystupovali ¢lenové armady proti planu masové motorizace zem¢, zaplnéné malym
levnym vozem. Obavali se, ze fidi¢i by si navykli na tento druh vozidel, a kviili tomu by
bylo nutné jejich pozdé¢jsi preskoleni na ftizeni velkych vojenskych a nakladnich

vozi. !

Navic by mohlo dojit k vycerpani cennych surovin kvuli vyrobé civilnich vozi,
naptiklad hliniku, a také paliva. Vzhledem k budoucimu déni je paradoxni, Ze pravée
armada v letech 1938-1939 blokovala dodavky materidlu do tovarny ve
Fallerslebenu,*® a d&lnici byli zasilani na budovani Zapadniho valu. Tim vznikl
vV automobilovém zavod¢ problém, protoze nahle schazelo v tovarné 3000 pracovniki.

Redenim se stalo najimani italskych namezdnich sil, které zaplnily chybéjici pracovni

mista.

Nazory v armade¢ se na dorucené zkusebni vozy lisily. V roce 1940 se objevily
pfipady, kdy po rozeslani voziit KdF ke zkuSebnimu provozu vojenskym jednotkdm
nektefi velitelé odmitli vozidla pouzit, a odeslali je Zpét.119 Jesté pred odeslanim
zkuSebnich vozi na frontu si vozidla prohlizeli velitelé Armadniho zbrojniho tfadu,
ktefi nebyli spokojeni s tim, co jim bylo pfedvedeno. Dle jejich usudkt by vozidlo

nebylo vhodné pro terénni jizdu diky pfiliSné vaze a nizké vysky podvozku od zemé.

16 MACKERLE, MACKERLE, s. 35.
1T OVERY, s. 402.

18 Tamtéz, s. 403.

19 Tamtéz.
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Navzdory nékterym negativnim ohlasim a pfedsudkim k vojenskym vozim
KdF pievazovaly pozitivni nazory na tyto terénni automobily. Vozy byly oblibeny diky
jejich lehké ovladatelnosti, spolehlivosti a zdolani 1 velmi narocného terénu. Se zna¢nou
popularitou se setkal zejména obojzivelny viz KdF-166, ktery se ukéazal diky svému
nenarocnému konstrukénimu feSeni jako lehce opravitelny v porovnani s jinymi
vojenskymi vozy, a také projevil zna¢nou houzevnatost. Primérnd Zivotnost ostatnich
vojenskych vozii na fronté Cinila tfi tydny, avSak u obojzivelného vozu KdF byla tato
lhtta dvojnésobnai.120 O tuspéchu vozidel hovoii i poCet vyrobenych kusii vojenskych
vozidel KdF v obdobi druhé svétové valky, ktery ¢inil zhruba 65 000 automobild, a také
fakt, ze byly nasazeny na vSech frontach a do jakéhokoliv terénu — véetné¢ vodnich

ploch.

5.4 Obojzivelny viiz

Prestoze se terénni viiz Kiibelwagen ukézal jako velmi spolehlivy vojensky dopravni
prostiedek po nejriiznéjsich typech terénu, pies hluboké vodni plochy posadku prepravit
nedokézal. To se jevilo jako problém zvlasté v piipadé prechodu ptes feky, kde byla
vétSina mostu zni¢ena. Jiz v ¢ervnu roku 1940 se proto obratila armada na Porscheho
s dotazem, zda by byl schopny tento problém Vyfeéit.121 Jejich predstavou se stal lehky
obojzivelny viiz, jehoz karoserii by nesl podvozek z velitelského vozidla Typu 87.
Podminkou bylo, aby posaddka nemusela vystupovat z auta béhem vjezdu z pevniny do
vody, a pfi vyjezdu zpét na bieh. Na zajimavy projekt obojZivelného vozu KdF ptispél
i viidce SS Heinrich Himmler. Jako podporu zaslal ¢astku 500 000 tisskych marek, %

a na vypomoc deset technickych kreslict.'?

Nejprve se Porsche rozhodl zjistit mozné uziti Typu 82 ve vodé. U vozidla
nafidil zavafit vSechny dvete a pfidat vodni vrtuli. Ponorna zkouska probehla v rybniku
Zuffenhausen, fidi¢em se stal Ferry Porsche. Nedlouhé poté byla objedndvka zadana
oficidln€. Dne 8. Cervence 1940 zadali vojensti ufednici zakazku na vyrobu tii kush

obojzivelnych prototypil, které mély byt zkonstruovany nejdéle do péti mésict. Prvni tii

120 MJACKERLE, MACKERLE, s. 47.
121 TUCEK, Volkswagen Brouk, s. 34.
122 AMMANN, AUST, s. 173.

122 OSTEROTH, s. 192.
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kusy se podatilo vyrobit jiz v zafi téhoz roku s oznaCenim KdF-128, a thrada za né

&inila 200 000 Fisskych marek.'®

Typ 128 vychazel ze zékladu terénniho Kiibelwagenu také diky predchozi vodni
zkous$ce v Zuffenhausenu, ov§em karoserie, jejimz autorem se stal Porschetiv osvédc¢eny
technik Erwin Komenda, se liSila s ohledem na hlavni vyuziti vozu. Vzhled karoserie
nejen, ze znamenal jisty odklon od ostatnich terénnich vozidel na zékladu lidového
vozu, ale lisil se také od ostatnich civilnich automobilti — karoserie kvtli vodotésnosti
postradala dvefte, a vzhledem tak ptipominala vanu ¢i lod’. Na zad’ byl pfipevnén lodni
Sroub, ktery se pomoci tyce pieklopil do nizsi polohy a uvedl tak do provozu ve vodg,
kde se mohl automobil pohybovat maximalni rychlosti 10 km/h. Soucasti vozu se stala
padla, lopata (kterou Slo vyuzit i jako dalsi padlo), ty¢ na méteni hloubky vody a ruéni
pumpa na odcerpavani prosaklé vody, z niz lze vyvozovat védomi vyrobce o ptipadné

nedokonalosti t&snéni karoserie.

Arméad¢ byl prvni prototyp obojzivelného vozu dodan jiz 1. listopadu 1940
K testovani; zbylé dva vyrobené kusy dorazily 6. listopadu 1940. Jiz v den pievzeti
prvniho kusu zapocaly zkousky, které trvaly az do 6. prosince 1940. Obojzivelna
zpusobilost vozidla se testovala v Notte-Kanal, na Labi u Magdeburgu, Wiinsdorfském
jezefe a také na Dunaji.'”® Terénni vlastnosti vozu ovéfilo vojenské cviGiste ve
Wiinsdorfu, bahnitd piida u Magdeburgu a naro¢ny terén u DéCina. Posledni zkouskovy
den vozidla podnikla jizdu po dalnici z Pirny do Wiinsdorfu. Béhem téchto zkouSek
vozy KdF-128 najezdily dohromady 3207-3496 kilometrd po dalnicich, polnich cestach

nebo napiiklad po horském terénu. Cas, ktery vozy stravily ve vodé, se vysplhal na

osmnact hodin.*?®

Zaroven s testovanim KdF-128 probihaly totozné zkousky dalsich dvou typu
plovacich vojenskych vozidel. Je samoziejmé, Ze viiz, ktery v testech obstél nejlépe, byl
ptijat do sériové vyroby pro armadu. DalSimi obojzivelnymi auty se staly Trippel SG-6
a Einheits-PKW Typ Grogler. Brzy se vSak zkousky tykaly jiz jen vozidel KdF
a Trippel, nebot’ Grogler vykazoval mnoho chyb a poruch jiz béhem prvnich vodnich

a terénnich jizd, a proto neni piekvapenim, ze brzy po prvnich neuspésich byl kvili své

124 WIERSCH, Bernd, VW-Kiibelwagen und VW-Schwimmwagen. Entwicklung, Erprobung, Fertigung,
Friedberg 1987, s. 27.

125 Rychlost proudu &inila 2,8 m/s.

12 WIERSCH, s. 33.
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nespolehlivosti ze souboje o sériovou vyrobu obojZivelného vozu vyloucen.?” Piestoze
Trippel béhem jizdnich testi na dalnici dosahoval vyssi rychlosti nez KdF-128, ve vodé
zaostaval jak z hlediska spotfeby paliva, ktera byla tiikrat vyssi na jednu hodinu plavby
nez spotieba vozu KdF, tak z hlediska rychlosti, kdy jej soupetici KdF prekonal s vyssi
rychlosti na fece. Béhem plavby proti proudu se navic vozu Trippel ptehial motor,
a u vyjezdu z vody na bieh toto vétsi a t¢zsi vozidlo zapadlo do bahnité pidy a nebylo

128

schopno vyjet.™" Veskeré tyto skute¢nosti vedly k zavéru, ktery byl stvrzen v bieznu

roku 1941, kdy padlo rozhodnuti o sériové vyrobé obojzivelného vozu KdF.

Chvalou na viiz neSetfili ani fidici, ktefi se Ctyfmi kusy obojzivelnych vozl
podnikli v srpnu roku 1941 zkuSebni cestu do Alp, béhem které najely vozy vice nez
2500 kilometrti. Rozdilny nazor ovsem m¢ély jednotky, mezi které bylo rozeslano na
zkouSku 30 kusii téchto vozidel. Kritika se tykala ndkladné udrzby, kterou viz
vyzadoval, nutnosti opatrné jizdy a také obavy z mozného rozlomeni pfili§ velké

karoserie, ktera praskala v predni ¢asti.

5.5 Nova verze obojzivelného vozu

Porsche dodatecné viiz upravil — zmensSily se celkové rozméry, ¢imz nehrozilo riziko
rozlomeni jako u pfedchozi verze. Prvni prototyp nové verze obojZivelného vozu, ktery
nesl oznaceni KdF-166, byl vyroben v srpnu 1941 ve Stuttgartu, a prohlizel si jej
i Adolf Hitler.*® Tato verze se zamitla kvili vykroji na drzak kulometu v pfednim skle
u spolujezdce, diky ¢emuz tak sklo chréanilo pouze fidi¢e. Resenim tohoto problému se
stal drzak kulometu umistény na pravém okraji vozu a zizeni €elniho sklopného skla,
které neptekazelo kulometu, a zaroven chranilo fidice i1 spolujezdce. Protoze se jednalo
predev§im o prizkumné vozidlo, ozbrojeno bylo pouze kulomety — zavésy pro
kulomety MG-34 nebo MG-43 a drzaky zasobnikt pro kulometné pasy se nachazely na

¢epu v predni i zadni ¢asti vozidla.*®

V bieznu roku 1942 byl testovan prototyp vozu KdF-166 na jezete Max-Eyth
u Stuttgartu, a 28. dubna 1942 doslo k zadani pokynii pro realizaci vyroby tohoto

12T \WIERSCH, s. 34.

128 Tamtéz.

129 MACKERLE, MACKERLE, s. 41.

130 KORAN, Frantisek, POSPISIL, Ivo, ROJKA, Ladislav, Schwimmwagen in Detail, Praha 2001, s. 31.
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obojzivelného vozu. Karoserii vyrabéla firma Ambi-Budd Berlin, ktera ji exportovala
na dal$i upravy do Stuttgartu, kde vznikly prvni kusy nového typu obojzivelného
vozidla.®! Od &ervence roku 1942™%2 se vyroba obojzivelného automobilu rozebshla
v tovarné na lidové vozy u Fallerslebenu, kde ocelova karoserie prosla nezbytnou
ponornou lazni, diky ¢emuz byla chranéna proti korozi. Ztovarny se pak 95 %
obojzivelnych vozidel premistilo do armadniho depa v Kasselu, kde byla auta
dovybavena a poté rozeslana do jednotek némeckeé armédy,133 ktera jedno dohotovené

obojzivelné vozidlo kupovala za 4200 fiSskych marek.

Ctyfmistny viiz s otevienou karoserii ve tvaru ¢lunu musel mit pochopitelné
specialni konstrukéni feseni, které mu umoznovalo pohyb po vod€. Viiz mél celkové
dvé nadrze, kdy kazda byla na jedné strané vozu, aby tak dosSlo k vyrovnani zatéze
palivem a nedochézelo k nakloniim na jednu stranu, ¢imz by se do vozu mohla dostat
voda. U zadnich sedadel se nachazel ventilator, ktery nasaval vzduch nutny ke chlazeni
motoru, situovaném v zadni ¢asti vozidla. Umisténi v interiéru bylo praktické —
ventilator nemohl nasat vodu. Pro pohyb ve vodnich tocich slouzila tfilista sklapéci
vrtule v zadni ¢asti vozu, a funkci kormidla zastivala piedni kola vozu, jejichz
nataenim se udaval smér plavby. Spotieba ve vod¢ €inila deset litrii benzinu na jednu
hodinu plavby, maximalni rychlost na vod¢ byla 10 km/h. V ptipad€ poruchy motoru

behem plavby se soucasti vozu stalo 1 padlo a lopata, slouzici rovnéz jako druhé padlo.

Produkci obojzivelného vozu zpomalil v roce 1944 nedostatek materialu nutného
pro vyrobu. Chybéjici hlinik byl nahrazovan litinou a vylisky vrtule se musely vytvaret
z ocelového plechu. Definitivni ukonceni vyroby nastalo jest¢ v témZe roce diky
Spatnému stavu tovarny po leteckém bombardovéni, které natolik poSkodilo sektor
vyrabéjici obojzivelné vozy, Ze jiz nemohlo dojit k obnové vyroby, a pocet vyrobenych

vozii se zastavil na vice nez 14 000 kusech.

131 schwimmwagen History. In: Schwimmwagen Page [online], [cit. 2018-03-30 ]. Dostupné z
http://schwimmwagen.co.uk/page-history.html.
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5.6 Vyroba civilnich vozi KdF béhem druhé svétové valky

Je pochopitelné, Ze pocet vyrobenych nevojenskych vozidel se znacné snizil ve
valecném obdobi. Pfestoze se produkce po vypuknuti druhé svétové valky zamétila na
vyrobu a inovaci vojenskych vozidel a vyroba v tovarné u Fallerslebenu se roztiistila na
neékolik odvétvi, byl nutny i1 urcity limitovany objem vyroby civilnich vozl. Prvni
vyrobeny civilni viiz KdF byl vénovan Adolfu Hitlerovi k padesatym narozeninam
aptredan 20. dubna 1939. Druhy kus obdrzel Hermann Goring a tieti vyrobeny

automobil ziskal Hitlertv zastupce Rudolf Hess.'*®

Na zacatku Cervence roku 1941 byl vyroben novy civilni typ s oznacenim KdF
60, napadné podobny modelu VW 39. Automobil mél klasicky nezvyseny podvozek,
nevhodny do naro¢ného terénu, a dvoudvetovou karoserii. Ackoliv kupci ze spoftici
akce stale ¢ekali na své vozy, ani KdF 60 nebyl urcen pro bézné civilni obyvatelstvo.
Spoftitele se DAF snazila uklidnit kamerovymi zabéry na prezentujici se vz (ktery byl
ve skutecnosti ovSem vojenského typu) s piislibem, ze civilni automobily obdrzi po
skonceni Vélky.136 Veskera civilni vozidla KdF, vyrobena v obdobi druhé svétové valky,
byla dorucena piedstavitelim nacistické strany, politickym funkciondiim, celebritim
a statnim zaméstnancim. Automobily se ocitly v majetku ministra propagandy Josepha
Goebbelse, vedouciho Némecké pracovni fronty Roberta Leye nebo funkcionaie

GEZUVOR Boda Lafferentze.

Celkové se v dob¢ druhé svétové valky vyrobilo pouze 630 kusi civilnich verzi
vozu KdF, z nichZ bylo patnéact automobilii ve verzi kabriolet. Je pochopitelné, ze si
Z tohoto malého poctu nechal sluzebni viiz pro osobni ucely i samotny Ferdinand
Porsche; jeden kus byl dodan také do automobilové Skoly letectva v Rudolstadtu.”*” Do
konce vélky nebyl jediny civilni automobil KdF dodan obcaniim, ktefi na né&j spofili

pomoci znamkovych karet.

% AMMANN, AUST, s. 140.

13 Hitler sam tomuto slibu, ktery slouzil k uklidnéni vefejnosti, v&fil. Dochovala se svédectvi o jeho
monolozich, ve kterych ¢asto mluvil o cestach lidovych vozl po fiSskych déalnicich a vypocitaval, kolik
hodin potrva cesta v automobilu KdF napfiklad z jizni Ukrajiny do Berlina.
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5.7 Tovarna na lidové vozy béhem valeéného obdobi

Navzdory pivodnim zavérim, ze pieména tovarny KdF na valecnou produkci by byla
finanéni zatézi, nakonec se vzhledem k jeji velikosti a moderni koncepci vyroby
pfistoupilo k zaclenéni do zbrojniho programu. Vyznamny podil na vyrobé mély
soucastky a dily ur¢ené pro valecné letectvo. Porsche ve spolupréci spatfoval vyhody,
které by vedly ke zvySenym doddvkam materidlu do tovarny, jejimu rozsifeni a ptisunu
novych financi. Jest¢ pfed samotnym vypuknutim valky, na konci roku 1938, byla
uzaviena smlouva mezi Ferdinandem Porschem, Ufadem pro vyzbroj armady
a Risskym ministerstvem letectvi, na zakladé které se k tovarné piiclenily letecké

138

a armadni podniky, vyrabéjici letecké motory.”™ Timto krokem si Porsche vyslouzil

kritiku od ¢lent pfedstavenstva tovarny, kteti nesouhlasili s velkymi investicemi.

Na konci roku 1939 byla automobilka zatazena i do vyrobniho programu
vale¢ného letounu Junkers Ju 88 s podminkou, aby i dal mohla produkovat svoji vlastni
vyrobu automobilt.™®® Tento pozadavek lze hodnotit jako prozietelny, protoZe v této
dobé se uvazovalo i1 nad pozastavenim projektu, a tedy i vyroby lidového vozu. V roce
1940 doslo ke snizeni vyroby produkti pro valecné letectvo, avSak od roku 1943 se

tovarna stala opét vyrobcem letecké zbrang, a to letounové stiely Fi 103.

Mimo letecké motory a dily jako naptiklad ocasni plochy, kiidla nebo pfidatné
palivové tanky do letadel, tovarna vyrabéla 1 rizné druhy zbrani, valecné techniky ¢i
valcovych kamen na ruskou frontu, kterych bylo vyprodukovéano kolem 1 500 000
kusii. Brzy doslo k plnému vyuziti moderni tovarny pro vale¢né ucely. Diky velkému
objemu vyroby nejriznéjSich produkti vSak doslo k roztfiSténosti vyroby do n¢kolika
vyrobnich sektoril, které mezi sebou vzdjemné nekooperovaly, a proto diky nedostatku

informaci velmi asto jeden usek nevédél, jaky produkt vyrabi vedlejsi oddil.***

Se vzristajicim objemem vyroby a postupujici valce bylo také nutno doplnit
pracovni osazenstvo. Pfestoze odchod zaméstnancii na frontu ¢i pfesun na jiné pozice
byl feSen namezdni pracovni silou z Itilie, stidle vice se projevoval nedostatek

pracovnikii. Novym feSenim se staly nucené prace veéziili a zajatcii. Prvni transport byl

1% OSTEROTH, s. 185.
139 Tamtéz, s. 186.

149 OVERY, s. 404.

1 PRICE, s. 29.
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proveden v ¢ervnu 1940, kdy dorazilo 300 polskych Zen na nucené prace do tovarny.
Na konci nasledujiciho roku dorazily transporty sovétskych zajatct, ktefi ovSem byli ve
Spatném fyzickém stavu, neschopni tézké prace, a do konce roku 1941 jich 27 podlehlo
infekcei a podV}'IZivé.143 Tovarna s postupujici valkou zacala piijimat stale vice muzi
a zen na nucené préace, kteii pochazeli z Nizozemi, Déanska, Ceska ¢&i Polska, ale také
vézné z koncentracnich tdbori Neuengamme, Natzweiler, Stutthof, Bergen-Belsen ci
Auschwitz-Birkenau. V roce 1944 tvofili lidé na nucenych pracich dvé tietiny

pracovnich sil tovarny.

Dalsim problémem se stalo bombardovani zavodu. Dne 8. dubna 1944 tovarnu
bombardovaly americké vzdusné sily, pro které se stala pomémé snadnym cilem
vzhledem k absenci vizudlniho maskovani. Tento utok si vyzadal 13 smrtelnych
zranéni.** Po sérii daldich bombardovani se objevily plany na moznou podzemni
vyrobu tovarny, a aby se produkce nepierusila, byla podniknuta provizorni opatteni,
ktera spocivala v urcité decentralizaci vyroby — jednotlivé vyrobni tseky se rozeslaly do

okoli, a vyroba tak dale probihala i v malych dilnach a stodolach.

S blizicimi se americkymi jednotkami zapoc¢al odsun zaméstnancii pracujicich na
nucenych pracich. V bieznu 1945 byla vétsi skupina lidi poslana vlaky do
Buchenwaldu, dalsich 350 do Bergen-Belsenu. Dalsi zeny byly poslany do Salzwedelu,
a muzi do Wabbelinu.!*® 11. dubna 1945 dorazily do tovarny americké jednotky, které

zastavily zbylou otrockou préci a valeCnou vyrobu tovarny.

142 AMMANN, AUST, s. 175.
143 GRIEGER, LUPA, s. 22.
144 Tamtéz, s. 28.

15 Tamtéz, s. 32.
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6 Zavér

Vzhledem k absentujicim udajim ¢i jejich znacné rozliSnosti nelze pfesné zachytit
veskeré pocatky némeckého lidového vozu, stejné tak jako detaily o profesnim Zivoté
Ferdinanda Porscheho, kterymi se zabyva jen omezend Céast zdroji. Podrobnosti
0 dalSim vyvoji po vzniku automobilu jsou vice pfistupné. Jest¢ pied vznikem
samotného némeckého lidového vozu KdF probihala vyroba vozidel, jejichz koncept je
mozné oznacit za automobil lidového typu. Nejvice byl tento koncept viditelny v USA,
kde firma Ford produkovala v masovém m¢éfitku automobil Ford model T. Byly to
pravé Spojené staty americké, od koho se némecky automobilovy primysl v rdmci vozu
pro Siroké vrstvy a vyrobni techniky nejvice inspiroval, coz jen dokladaji Porscheho
pracovni cesty a exkurze v tovarnach americkych vyrobct aut. Firma Ford se vSak
zdaleka nestala jedinym vyrobcem, ktery se pokusil nabidnout na trhu tento koncept —
mezi dal$i patfily naptiklad némecky Opel s vozidlem Kadett ¢i Adler model Trumpf
Junior. Zadnému némeckému vyrobci se viak do konce druhé svétové valky nepodaiilo
uskutecnit sviij projekt v tak masovém rozsahu, jako byl statem podporovany koncept
lidového automobilu pod zastitou Adolfa Hitlera. Podpora fisského kancléie a jeho
zdjem o motorismus sehraly vyznamnou roli pfi vzniku a vyvoji tohoto vozu, stejné tak
jako odhodlanost Ferdinanda Porscheho docilit poZzadovanych vysledkd. Vzhledem
k Cetnym predchozim zkusenostem s konstrukci automobilti a vytrvalosti Porscheho
neni pochyb, Ze volba konstruktéra byla spravnd, a navzdory nepfiznivé ekonomické

situaci tak z velké ¢asti 1 jeho zasluhou nabiral projekt prvotnich rozmért.

Po zdlouhavych jednanich a upravach, na kterych je moZné pozorovat nejisty
osud projektu, nakonec opravdu vznikl viiz, jenZ mél byt urcen pro masy némeckych
pracujicich. Pokud by se tento automobil skute¢né dostal na trh do prvni poloviny 40.
let, prevazna vétSina fadovych obyvatel Némecka by si jej ovSem nemohla poftidit,
protoze se cenové nachazel stale nad jejich finanénimi moZnostmi, a to zvlasté poté, co
se konecna predpokladana prodejni cena navysila o dalsi vydaje — naptiklad o naklady
spojené s propagaci, dan z obratu ¢i samotné prodejni naklady. Moviti kupci méli zajem
o limuziny a vét§i automobily, nez byl maly viz KdF, a proto neni divu, ze v ramci
sporici akce na viiz Setfilo pouze 336 000 zdjemcu. Prestoze pocet spofitelt byl nizky,
nedoslo k dodani byt jediného automobilu na zakladé¢ této akce. Ve valecném obdobi
vyprodukovala automobilka pouhych 630 kust civilnich automobilti KdF a vSechna tato

vozidla putovala k vyznamnym osobnostem tehdejsi doby. Cely projekt lze vSak i ptes
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tyto faktory hodnotit pozitivné, nebot’ pfinesl konstrukéni feSeni, jez se natolik
osvédcilo, Ze z tohoto nad€asového konceptu vychazely automobily firmy Volkswagen

i mnoho let po zrodu projektu a ukonéeni druhé svétové valky.

Nelze konstatovat, ze vyrobu civilni verze lidového vozu pierusilo propuknuti
druhé svétové valky a s tim zvySena potieba vojenskych automobili. K nevyfesenym
finan¢nim a vyrobnim otdzkdm civilniho automobilu a pomérmné neredlné predstave
0 prodejni cen¢ se pridal dalsi negativni faktor. Jiz v fijnu 1939 doslo k nové kalkulaci,
ktera pfinesla velmi Spatné vysledky — pii ro¢ni produkei 250 000 civilnich vozidel KdF
by vzhledem ke zvySenym nakladiim a situaci na trhu ztrata dosahla 1080 fiSskych
marek na jeden vyrobeny viiz. Vypuknuti valky tedy spiSe neplanované poslouzilo jako
feSeni svizelné situace, nebot’ ke zhrouceni civilni vyroby lidového vozu KdF by zajisté

s ptihlédnutim k situaci brzy také doslo.

Zapojeni automobilové tovarny KdF do valeéné vyroby lze vSak povazovat za
nezbytny krok pro provoz a samotnou existenci podniku. Armadni zakazky znamenaly
znacny piisun financi pro firmu a zvlasté pak ve vale¢ném obdobi, kdy poklesl zdjem
0 civilni automobily. Automobilové podniky casto soupefily o armadni zakazky,
protoze znamenaly také mozné rozSifeni vyrobnich zdvodd a pfisun materialu pro
drobné&jsi produkci civilnich vozl. Z téchto diivodu je tedy pochopitelna nelibost, se
kterou ostatni némecti automobilovi vyrobci nesli rozhodnuti Adolfa Hitlera z roku

1944, ve kterém viz KdF-82 ucinil oficidlnim vozem némecké armady.

O tspéchu celkové koncepce némeckého lidového vozu svédéi pokraCovani
vyroby po obsazeni automobilové tovarny na vozy KdF americkymi vojsky.
Automobilka nésledné piesla pod britskou okupacni spravu, kterd hodlala zachovat
vyrobu vozidel a objednala 20 000 osobnich automobill, ¢imz zajistila automobilce
budoucnost. Tato zména byla nutné také pro prechod z vale¢né produkce Némecka na
civilni vyrobu automobilii. Pro definitivni ukonceni spojovani lidového automobilu
S nacistickym rezimem doSlu k zaniku oznaceni vozidel KdF-Wagen a zisku nového
pojmenovani pro vozidla a firmu — Volkswagen. Automobily a spole¢nost tak po
skonCeni druhé svétové valky dostaly nazev, o némz Ferdinand Porsche plivodné
smyslel. Mésto vozi KdF se také dockalo nového nazvu — Wolfsburg, ktery ziskalo
podle nedalekého stejnojmenného zdmku. Diky projektu lidového vozu mohla firma

Volkswagen po valecném obdobi nabidnout civilni automobil Volkswagen Brouk, jehoz
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vyroba skoncila az v roce 2003 s po¢tem vice nez 20 000 000 vyrobenych kust, coz
zajisté také svédci o zdarné a nadcasové koncepci automobilu Ferdinanda Porscheho.
S pokracujici existenci podniku zacali vznaset naroky na své vozy i1 kupci ze spofticiho

programu, jejichz kupony byly po jednénich opravdu uznany.
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8 Resumé

The thesis deals with the project of The German People's Car, which originated in the
first half of the 20™ century. There was an improvement in motoring transport in
connection with the ongoing technical progress at the beginning of the 20™ century, and
more people wished for a new means of transport. However, a financial issue became
a problem, and therefore the idea of an affordable car for the broader population has
spread; an idea, which inspired also the German government. This work describes the
origin, development and transformation of a people's car for war purposes in Nazi

Germany.

In the first part the work describes the professional life of Ferdinand Porsche for
better understanding of the designer's choice in the matter of the project of the people's
car. Porsche has gone through a number of workplaces. Frequent disputes with
company management led him to set up his own construction office, which received the

first orders for small cars.

The next part deals with the inception of a German people's car. The chapter
deals with complicated negotiations about the production and sales prices of the car.
After the moment when Ferdinand Porsche was chosen as designer of the car and also
after the involvement of the Reich Automotive Industry Association, the project started

to gain first results.

More significant achievements of the project were the prototypes and the exigent
tests that the cars were subjected to. Driving tests for vehicles were the basis for the
continuation of the project and subsequent production. Positive test results led to the
approval of the production and construction of a separate factory for people's cars.

The outbreak of the Second World War served as a reason for interrupting of
production of civilian people's cars and transformation to the factory with a war
production. There were several war versions of the KdF cars instead of civilian cars. In
connection with the war period production also faced many problems, including the
bombing of the factory by air forces. The definitive end of the production of KdF cars in

the Nazi regime came with the arrival of US units in the factory.
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9 Prilohy

Piiloha ¢&. 1 — Zkouska prototypu V1 a V2 v Cerném lese.

(Zdroj: SEUME, s. 12.)

Priloha €. 2 — Vystavené lidové vozy pri slavnostnim poloZeni zikladniho

kamene automobilové tovarny.
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Piiloha €. 3 — Reklamni prospekt na sporici akei.

N
(Zdroj: GRIEGER, LUPA, s. 17.)
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Priloha ¢. 4 — Schéma vojenského vozu KdF-82.

(Zdroj: WIERSCH, s. 11.)
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Piiloha €. 5 — Zkouska prototypu obojZivelného vozu.

(Zdroj: TUCEK, Volkswagen Brouk, s. 36.)

Priloha ¢. 6 — Graf pocétu tovarné vyrobenych vojenskych a civilnich vozidel KdF

v jednotlivych letech druhé svétové valky (od roku 1940).
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(Zdroj dat: GRIEGER, LUPA, s. 21-33)
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