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O legendarnem avtomobilu – Kožarjevi 
Tatri je bilo že veliko napisanega, pa se 
še vedno najdejo kakšni novi podatki in 
nova vedenja. Veliko je bilo v pisanju tudi 

napak in pretiravanja, ki jih je treba pojasniti 
v pravi luči. 
Tokrat so to podatki iz prve roke. Prav 
po naključju sem, na Univerzi tretjega 
življenjskega obdobja v domačem kraju, 

spoznala Marka Kožarja, sina 
konstruktorja prvega slovenske-
ga oz. jugoslovanskega oseb-
nega avtomobila. V pogovoru 
se mi je zazdelo, da je pravi, saj 
smo o tem avtomobilu pisali tudi 
v reviji Starodobnik, glasilu OTC 
Škofljica v letu 2015. S predsed-
nikom kluba, Francem Grudnom 
sva se najavila za obisk pri Marku, 
ki je od letošnjega leta tudi član 
OTC Škofljica. Na steni, ob vhod-
nih vratih, je pritrjena manjša 
omarica z vratci, na katerih piše: 
»Za temi vratci se skriva največje 
bogastvo te hiše.« Marko je odprl 
vratca, pozdravil naju je napis: 
»Največje bogastvo te hiše si ti, 
dragi obiskovalec.« 
Še večje presenečenje in veselje 
je bilo, ko sva s predsednikom za-
gledala urejeno mapo z vsemi 
dokumenti, od osnovne zamisli, 
do načrta izdelave, vse do regis-

Avtor:  Marko Kožar in Ana Pia Debeljak

KOŽARJEVA TATRA
NAŠ - registrska oznaka S-2000

Vladni odgovor na prošnjo
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tracije 
našega prvega avtomobila. Prisluh-

nila sva Markovi pripovedi in ga na koncu 
zaprosila za zapis njegovega pripovedo-
vanja. Marko je sedel za računalnik in opisal 
očeta ter nastajanje avtomobila Naš. 
Konstruktor vozila je bil leta 1907 v Hrovači 
pri Ribnici rojen Jernej Kožar, pri Žorževih, 
materi Mariji in očetu Jerneju, ki se je tja 
priselil iz Kožarjev (danes Podkraj) pri Ve-
likih Laščah. Fant  je bil v ribniški šoli odličen 
učenec, tehnično nadarjen. Vendar so 
ga s 14. leti poslali v gimnazijo in internat v 
Škofove zavode v Šentvidu nad Ljubljano z 
namenom, da bi po končani gimnaziji nad-
aljeval s študijem za poklic, za katerega so v 
Škofovih zavodih pripravljali dijake.
Ta usmeritev se mu je hitro uprla in vse 
pogosteje se je zadrževal v bližnji klepar-
ski delavnici Krušič in se vključeval v delo. 
S pomočjo lastnikovega sina, vrst-
nika Štefana, se je na skrivaj pred 
starši preselil iz internata v vajeniško 

stanovanje mojstra Gregorina. Z 
odliko je končal vajeniško šolo. 
Pomočniški izpit je opravil v letu 1925. 
Zaposlen je bil pri mojstru Gregorinu 
in sodeloval pri nekaterih pomemb-
nih stvaritvah v Ljubljani (kovinska 
ograja okrog splošne bolnišnice).
Delo v kleparski stroki mu je bilo pre-
malo kreativno. V prostem času je 
pričel obiskovati avtomehanični 
delavnici mojstrov G. Levičnika in J. 
Lovšeta (generalni zastopnik grupe 
Autounion) in se potem za kratek 
čas zaposlil pri enem izmed njiju. 
Navezal je tudi stike s Karlom Ab-
arthom, ki je takrat služboval v Lju-
bljani.
Leta 1937 se je vrnil v rodno Ribni-
co in v partnerstvu z g. Burgerjem 
ob njegovi tehnični trgovini odprl 
avtomehanično delavnico. S 

pomočjo ljubljanskih zastopnikov Autounio-
na se je osamosvojil in izplačal g. Burgerja. 
Pridobil je področno zastopstvo Autouniona 
in licenco avtoizvoščka. Od poroke v letu 
1938 je tehnično trgovino prepustil vodstvu 
žene Drage.  Mojstrski izpit avtomehanične 
stroke je položil leta 1938, nato še enkrat v 
letu 1951. 
Žena Draga je v letu 1938 opravila šoferski 
izpit. Skupaj sta opravljala tudi taksi službo 
in imela pogodbo z zdravstveno postajo za 
prevoz bolnikov in zdravnikov po terenu.
Po okupaciji, že v letu 1941, so v njego-
vi delavnici popravljali, predelovali in 
vzdrževali orožje. Poseben podvig je bil pre-
voz prvega ranjenega partizana s sprem-
stvom dr. Janeza Oražma v Ljubljano. Na 
zahtevo OF je ostal v Ribnici do leta 1943, po-

tem je odšel v partizane in bil ranjen ob 
napadu na Kočevje. Zdravil 

se je na osvobojenem 
ozemlju v Beli krajini. 

Po končanem 
zdrav-

Prošnja za dodelitev avto-
mobilskih ruševin

Prvi načrti
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ljenju je poučeval v partizanski šoli in vodil 
tankovsko-šoferski tečaj. S soavtorji je izdal 
eno izmed redkih knjig, učbenik, Jurišni pi-
onir. Ob napadu na Žužemberk je postal 
komandant avtošole glavnega štaba NOV, 
kasneje pa pri IV. armadi. Konec vojne je 
dočakal v Biogradu na moru, domov je 
prišel šele v juniju.
Takoj po vojni je po dekretu sprejel službo 
na Ministrstvu za lokalni promet pri vladi LRS. 
Kot priznani strokovnjak si je pridobil naziv in-
dustrijski tehnik – specialist za avto popravi-
la.  Kot strokovnjak za promet je služboval 
v raznih ustanovah in podjetjih. Na strojni 
fakulteti je asistiral na predavanjih pri dr. ing. 
prof. Albertu Struni na  temo popravil avto-
mobilov.
Ni govoril tujega jezika in ni imel pretiranih 
talentov za prostoročno risanje. Iz spričeval 
pa je razvidno, da je bil odličen v tehničnem 
risanju. Od tod tudi sposobnost za njegove 

konstrukcijske podvige.  Kako je prišlo do 
g e -

nialne konstrukcije in izdelave »Kožarjeve 
Tatre«?
Kot prodajalec in vzdrževalec vozil jih je do 
potankosti poznal. Dobro je opažal tudi nji-
hove slabosti. Zanimiv je bil predvojni model 
osebnega avtomobila DKW F7. Na zeleno-
črnem komercialnem prospektu je imel sliko, 
na katerem je bilo vozilo. Na strehi vozila je 
ploščad, na njej pa stoji 25 oseb. To je seve-
da fotomontaža, ki je pravo nasprotje de-
janskega stanja. 
DKW F7 in vsa vozila klasične gradnje vozil 
z blatniki izven telesa karoserije so imela 
kritično točko loma šasije, prečno v liniji ve-
trobranskega stekla. Bila so precej neod-
porna na lome in krivljenja, zlasti na slabih 
cestiščih.  Na to kritično in še več drugih 
slabosti je opozarjal generalnega zastopni-
ka, ki je njegove pripombe pošiljal v Aut-
ounionove tovarne. Istočasno je iskal rešitve 
za vse pomanjkljivosti. Že v takratnem času 
je razmišljal o integralni karoseriji (blatniki, 
združeni v enoto s telesom karoserije), ne 

da bi imel vpogled v svetovne 
oblikovalske smernice. Osnovna 
oblika njegovega kasnejšega 
vozila je bila narisana že v času 
med letoma 1938 – 1940. Sma-
trati ga je za tehnični izum.  Po 
osvoboditvi, po prenehanju obrti 
in ob prehodu v civilno službo na 
Ministrstvo za lokalni promet, je bil 
na svojem odgovornem delov-
nem mestu med drugim zadolžen 
tudi za obnovo trofejnih vozil in 
njihovo spravljanje v uporabno 
stanje. Obiskoval je deponije tega 
voznega parka. V Ajdovščini  je 
ugledal vozilo, ki bi bilo primerno za 
uresničitev njegovih predvojnih idej. 
To je bil za potrebe tretjega rajha 
predelan stari tip vojaškega vozila 
Tatra.
Kožar je Direkciji za autopromet pri 
predsedstvu vlade LRS v Ljubljani dne 
26. 4. 1947 poslal prošnjo za dodeli-
tev avtomobilskih ruševin. Pripisal je:  
»Ruševine bi uporabil za modeliranje 
in kompletiranje športnega avtomo-
bila. Delo bi izvršil sam.« Všeč so mu 
bile tiste ruševine, ki so jih pri Odpadu 
hranili pod oznako K 2 s.  
6. junija 1947 je Jernej Kožar na isti 

Prošnja za odprodajo
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naslov poslal prošnjo za 
odprodajo demolirane-
ga potniškega avtomo-
bila znamke Tatra, ki ga 
je dan poprej pripeljal 
iz Ajdovščine, kjer je bil 
vskladiščen pri bivšem 
P.A.P.-u. Istočasno je za-
prosil za dodelitev petih 
pnevmatik, dimenzije 
5,25 – 16. Na odgovor 
ni bilo potrebno dolgo 
čakati. Že čez 10 dni 
je Jernej prejel od-
govor. Predsedstvo 
Vlade LRS, Direkcija za au-
topromet, mu je odobrila prodajo ruševine 
osebnega avtomobila »Tatre« vojaškega 
izvora, št. motorja 62115, št. šasije 62115 za 
ceno 12.000.- Din.  V Ljubljano je bilo pripel-
jano vozilo na osnovi osebnega avtomobila 
Tatra 6/24 PS (Type30) s šasijo, brez potniške 
kabine, armaturne plošče, sedežev, vrat. Bilo 
je le toliko usposobljeno, da se je Jernej 
na »pručki« pripeljal do delavnice.          
Pri nastajanju prvega slovenskega 
avtomobila je sodeloval Kožarjev 
prijatelj Lovro Osredkar. Le-ta je 
kot mlad pomočnik leta 1929 začel 
delati v delavnici, kjer so izde-
lovali lesene kalupe za karoserije. 
Tam je spoznal kleparja Dudeka, 
po rodu iz Češke. Pri njem se je na-
vadil prvih kleparskih veščin. Začel 
je s pločevinastim vogalom za avto-
bus. Okrog lipovega panja je ovijal 
pločevino in tolkel po njej toliko časa, 
da so bili nared vsi štirje vogali. Led je 
bil prebit. Vsak dan je šlo lažje. (Sin, 
Lovro Osredkar ml., je med letoma 
1964-1965 izredno lepo restavriral Fiat 
Balillo, letnik 1938, vsi deli so bili origi-
nalni. Zaradi bolezni je vozilo prodal.)
Lovro se je preselil k ljubljanskemu av-
toprevozniku Magistru. Tedaj je znal 
narediti že celo avtobusno karoserijo. 
Po osvoboditvi, ko je večina avto-
busov končala v vojni, so predelovali 
stare tovornjake. Mojster za te reči je 
bil Jernej Kožar, Lovrov prijatelj iz Rib-
nice. 
Ob Tatri sta Jernej in Lovro staknila glavi. 
Karoserija in podvozje sta bila uničena, 

n e -
kaj življenja je ostalo 
le še v motorju. Lovro je takoj pričel s karoser-
ijskim delom. Najprej je bilo treba rahlo pre-
oblikovati načrte po takratnih zmožnostih. 
Izdelani so bili leseni kalupi in karoserijski 
»krojač« je začel po njih izdelovati zamišljeno 
idejo. Nekaj 

Priznanje za uspešno delo AMSJ

Dovolilo za obrt avtoizvoščka
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mesecev sta ravnala in upogibala obline.  
Kožar je poleg pomoči Lovru opravljal kom-
pletiranje mehanskega dela, predelavo 
podvozja in avto električarska dela. Do je-
seni leta 1947 so bila končana tudi ličarska 
in tapetniška dela, ki jih je opravil mojster  
Škander. Do tehničnega pregleda in atesti-
ranja v letu 1948 je bilo vozilo začasno reg-
istrirano z registrsko tablico FLRJ zvezdica 
S-889. 
Nastal je čeden, dvosedežen kabriolet, s 
pomično platneno streho, ki se je škarjasto 
odpirala in s premakljivimi stranskimi okni.  
Vsa karoserija je bila kot lupina in nekaj 
posebnega. Celo izbuhnjenima blatnikoma 
sta zaupala trdnostno nalogo.
Marko v svojem opisu posebej pojasnjuje 
nekatere zmote in nejasnosti. Karoserija naj 
bi bila samonosna. To ni res. Samonosna 
karoserija nima šasije. Kožarjeva Tatra je 
imela šasijo v obliki nosilne sredinske cevi, v 
kateri je bil hkrati nameščen kardanski drog, 
na njo pa sta bila pritrjena dva prečna no-
sil-ca. Je pa bila karoserija izdelana izvirno 
kot škatlasta konstrukcija, ki se v sodobnem 

času 

uporablja tudi pri avtobusih (brez profilnega 
ogrodja), kar pa je bila novost v tistem času. 
Ob tej priložnosti bi veljalo razložiti termin 
samonosna karoserija. Če ima vozilo šasijo 
(okvir) in je nanj pritrjena karoserija, ta ni 
samonosna. Če ima avto podvozje pritrjeno 
na ojačene dele karoserije, pa je to dejan-
sko samonosna karoserija.  (Prvič je bil ter-
min samonosna karoserija uporabljen pri 
Opel Olympii, letnik 1935, ki pa je imela tudi 
šasijo.)
Pokrov motorja, skupaj z blatniki, se je dvigal 
na tečajih pred vetrobranskim steklom. Velik 
prtljažni prostor je imel provizorično sedišče 
z naslonom v pokrovu prtljažnika. Streha 
kabrioleta je bila prvič!! popolnoma pogre-
zljiva za zadnjimi sedeži. Prednji sedež je bil 
vzdolžno nepremičen iz enega kosa, tapeci-
ran v usnje. Zadnji sedež je bil skromen, kar 
je značilno za kupeje, vendar dovolj velik za 
tri osebe. 
Tujega dela plod je bil le tatrin motor. Mo-
tor je bil 4 valjni, 4 taktni  s 1256 ccm gibne 
prostornine, poboljšan zračno hlajeni boxer 
z enim uplinjačem. Rezervoar za gorivo je bil 
nameščen na prednjo steno nad motorjem, 
dovod goriva je bil padotočen. Originalno 
podvozje je imelo spredaj in zadaj prečno 
nameščene listnate vzmeti brez amortizer-
jev, ki jih je Kožar namestil dodatno.  Njego-
va kolesa so bila  16 colska.  
15. aprila 1948 je bilo vozilo Jerneja Kožarja 
prijavljeno Odseku za notranje zadeve pri 
OIO (MIO), Upravi Narodne milice. Registri-
ral se je potniški avtomobil znamke »Naš«, v 
privatni lastnini, sivo rjave barve, v kabrio iz-
vedbi, lastne izdelave. 
Člani komisije so 30. aprila 1948 podpisali 
poročilo in vozilo je dobilo registrsko oznako 
S-2000.   
Jernej in Lovro sta se s »Kožarjevo Tatro« po-
dala na prašne makadamske ceste. Avto je 
bilo veselje videti. Zmogel je 110 km na uro. 
Bil je kos vsem klancem in zahtevnim po-
tem. Preveč  požrešen ni bil, za 100 kilome-
trov je porabil 11 litrov bencina. Kožarjeva 
Tatra  je bila dolga 410 cm, široka 172 cm, 
najvišja točka je bila na 134 cm, višina od 
tal je znašala 22 cm, pripravljena na vožnjo 
je bila težka 1.050 kg. 
Kabriolet je bil zelo udoben za vožnjo, tako 
za voznika kot sopotnike. Z njim je bilo lahko 
upravljati.  Za vožnjo je bil primeren v vsakem 

Diploma Lovčen avg. 1949
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letnem času in vsakem vremenu. Kilometre 
je nabiral po dolinah in strminah. Izpolnil je 
vsa pričakovanja. Marko pripoveduje: »Spo-
minjam se vožnje do Brežic. Cela familija se 
je peljala po stari cesti. Pri odseku za Krško 
je oče volan prepustil mami, ker je godrn-
jala, da oče vozi prehitro. Mama je sedela 
čisto na robu sedeža, »šalthebel« je bil dolg, 
s težavo ga je ladala!«  Na koncu se je izka-
zalo, da je vozila hitreje od očeta.  
Kožarjev kabriolet je bil potepinski avto, avto 
za vse. Ljubkovalno so ga klicali Ciganka. 
Dajali so mu tudi druga imena, ker ni imel zu-
nanjega znaka niti o firmi, niti o tipu.  Ime Naš 
je vpisan na atestnem listu zaradi napisa na 
armaturni plošči. Armatura je bila prinešena 
iz Ajdovščine, skupaj s Tatro.  Pripadala je 
neznanemu vozilu ameriške proizvodnje 
Nash iz predvojne avtomobilske firme Nash 
Motors Company, Kenosha – Wisconsin.
Novozgrajeni avto je dosegel veliko public-
iteto. Bil je tudi mednarodno zelo zanimiv 
zaradi izvirne in zelo praktične oblike ter 
izdelave. Jugoslovansko časopisje ga je 
množično predstavljalo.   
V reviji Motorizacija štev. 8-9/1948  je na-
pisano: Konstruktor našega prvega avto-
mobila domače konstrukcije je tov. Kožar 
Jernej, šef tehničnega oddelka Ministrstva 
lokalnega prometa Narodne republike Slo-
venije. Njegovo predano delo na področju 
tehnične dejavnosti sega v prve dni po os-
voboditvi. Takrat je zaradi pomanjkanja av-
tobusov izvajal uspešne predelave običajnih 
kamionov v avtobuse, namenjene našemu 
potniškemu prometu. 
Pretekli sta skoraj dve leti, odkar je tov. 
Kožar pričel z delom na ustvarjanju svojih 
zamisli, da izdela karoserijo za osebni avto. 
Nesebično mu je pomagal prijatelj Lovro Os-
redkar. Avtomobil ima lepo aerodinamično 
obliko in se odlikuje z izredno enostavnostjo 
svoje konstrukcije. Razen motorja so vsi os-
tali deli narejeni iz domačega materiala, kar 
omogoča serijsko proizvodnjo.
Ljudska pravica je 14. junija 1948 objavila 
fotografijo vozila v članku: Delo domačih 
strokovnjakov – Tovariš Kožar Jernej, industri-
jski tehnik, zaposlen na Ministrstvu za lokalni 
promet, in tovariš Osredkar Lovro, avtokle-
par, sta izdelala moderni tip osebnega avto-
mobila. Razen motorja je vse domače delo. 
Konstruktor, tov. Kožar, pravi, da je karoseri-

Gorska dirka na Lovčen

Pogled na armaturo

Na prelazu Vršič z alpinisti, med njimi Jaka Čop
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ja posebnost, ki je doslej nismo poznali. Cela 
je izdelana iz enega samega kosa, skupaj 
z blatniki, ki so istočasno tudi nosilci karose-
rije. Tak način izdelave karoserij je posebno 
primeren za slabe ceste. Tovariša sta z iz-
delavo modernega avtomobila dokazala, 
da imamo tudi doma strokovnjake, ki bodo 
znali izvesti zadane naloge in marsikateri tuj 
izdelek tudi izboljšati.  
Pionirski list, 30. maj 1949. Pod naslovom Us-
pehi naše petletke je objavljena fotografija 
delegatov Ljudske tehnike, ki si skupno s tov. 
Titom ogledujejo prvi osebni avtomobil, iz-
delan v Sloveniji. Tito je poudaril: »Pri vsakem 
novem izumu moramo vedeti, da je plod 
dolgih ur premišljevanja in študija, črtanja 
in računanja. Vedeti moramo, da je vsak 
izum plod železne vztrajnosti!«  Leta 1971 je 
revija Avtomagazin objavila članek – Komu 
prvenstvo? Odprla je razpravo o prvem 
slovenskem avtomobilu in prisodila prven-
stvo konstruktorju Kožarju, čeprav je že pred 
2. svetovno vojno ing. Stanko Bloudek na os-
novi DKW F7 v ljubljanski karoserijski delavnici 
izdelal vozilo, ki pa je bilo kopija vozila DKW 
in drugih takratnih vozil. 
V letu 2003 je Muzej novejše zgodovine v Lju-
bljani priredil razstavo Prva petletka v očeh 
zgodovine. Med podvigi tega obdobja je 

feljtonist v Dnevniku zapisal v kronologiji za 
leto 1948:
- Prvi povojni popis prebivalstva v Sloveniji 
(1.391.873 prebivalcev).
- V Ljubljani odprejo Muzej narodne osvo-
boditve Slovenije in Moderno galerijo.
- Jernej Kožar izdela osebni avtomobil Naš. 
- Ustanovljena je Avto-moto zveza Slovenije.
S Kožarjevo Tatro je imela mlada država 
velike načrte. V dogovarjanju s češkima  
tovarnama Praga in Tatra naj bi v Mari-
boru serijsko izdelovali taka osebna vozila. 
Mehanske dele naj bi dobavljali iz Tatre. Iz 
vseh dogovorov je prišlo do tega, da se je 
po zvezni odredbi (JLA) v Mariboru pričela 
proizvodnja tovornih vozil po licenci Praga, 
Tatra pa je sama nadaljevala proizvodnjo 
lastnih avtomobilov. 
Prvi jugoslovanski avto, Kožarjev kabriolet 
Naš je na razstavi v Belem dvoru razveseljeval 
Beograjčane, z njim se je vozil celo maršal 
Tito. V letu 1948 je prejel priznanje Ljudske 
tehnike in doživel nešteto zapisov in slikovnih 
prikazov v časnikih in revijah. 
Jernej Kožar je bil tudi dirkač. Najbolje se je 
kabriolet izkazal na gorski dirki na Lovčenu. 
Z njim je 7. avgusta 1949 zmagal na III. jugo-
slovanskem državnem prvenstvu  na relaciji 
Kotor – Njeguši in ta uspeh mu je prinesel 
naslov prvaka Federativne ljudske republike 
Jugoslavije.  Za to dirko je dodelal vzmet-
enje in sfriziral motor.   Vozilo je vzdržalo svo-
jevrsten preizkus. Nekoč se je z njim v bližini 
Opatije peljalo 18 ljudi. 
Jernej Kožar je vsa leta deloval v okviru AMS 
Jugoslavije in AMZ Slovenije. Vodil je v več 
športnih komisij. Zanimivo je, da je »njegova« 
tehnična ekipa vodila vse začetne dirke tudi 
v Preluki in takratnem STO v Kopru. 
V pripravi na serijsko proizvodnjo so konstruk-
torja  in izdelovalca osebnega avtomobila 
Jerneja Kožarja vodila tale načela: 
konstrukcija naj bo čim preprostejša,
vzdržljivost čim večja, vozilo naj bo primerno 
za izdelavo v domačih tovarnah, k dobrim 
voznim lastnostim naj bi pripomogla idealna 
obtežitev po osi, težišče naj bo nizko, kljub 
preprostosti naj bi bila zagotovljena zado-
voljiva udobnost, vozilo naj bo uporabno 
tudi na slabih cestah, celotna izdelava naj 
bo kar se da špartanska, vzdrževanje naj ne 
bo zahtevno, vozilo naj bo uporabno za vse 
leto, zato je treba poskrbeti za dobro ogre-

Avto NAŠ
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vanje, zračni upor naj bo čim manjši.
Avto je bil leta 1952 prodan Stanetu Češarku 
v Prigorico pri Ribnici. Z leti naj bi naš prvi 
avto zamenjal več lastnikov od Zagreba do 
Avstrije. Zadnji lastnik je bil Josip Klobučar iz 
Hrvaške Ravne gore. Tu je Naš dočakal svoj 
konec in uničenje.  slika 44 spodaj - zadnji 
lastniki
V letu 1971 je bil v reviji Avto objavljen oglas, 
da se iščejo informacije, ki bi pripeljale do 
najstarejšega avtomobila. Že v naslednji 
številki se je oglasil zadnji lastnik Kožarjeve 
Tatre. Napisal je: »Všeč sta mi bili oblika in 
cena. Na armaturni plošči je pisalo – Izdela-
va Osredkar. Ko sem ga registriral, je dobil 
številko RI 76-14. Prejšnji lastnik mi je 
povedal, da so ga naredili v maribor-
skem TAM-u in da ga je v začetku 
vozil tovariš Kardelj. Ne  vem, če 
je to res. (Gospod Klobučar je 
pravilno razmišljal!) Dobro mi 
je služil več kot tri leta. Bil sem 
mlad in vozilo je moralo marsi-
kaj prestati, po dobrih in slabih 
poteh sem prepotoval 20 
tisoč km. Potem se je, po moji 
krivdi, zdrobil zobnik v diferen-
cialu. Napake nisem mogel 
odpraviti in rdeči kabriolet je 
moral v pokoj. Bolje bi bilo, da 
bi odšel v kakšen muzej.«
Na osnovi tega članka je šel 
predsednik enega večjih sloven-
skih klubov starodobnikov, Franc 
Gruden iz OTC Škofljica pogledat, kje 
se Naš nahaja. Žal je prišel prepozno. V 
Delnicah so mu povedali, da so nevoznega 

vrgli v kraško jamo in ga zasuli z nekaj me-
trov debelo plastjo smeti. Ostal je le volan, ki 
ga Franc Gruden hrani doma. Še vedno pa 
ostaja želja po ponovnem odkopu ruševin 
prvega slovenskega oz. jugoslovanskega 
avtomobila. Njegov motor je skrbno shran-
jen pri Milanu Grudnu, članu OTC Škofljica in 
čaka na ponovno restavriranje priljubljene 
Ciganke. 

Športna komisija

Na pručki iz Ajdovščine

Ohranjeno krmilo


