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Misto ,,esek” prichazeji ,sedmistovky”

Autobusy Karosa rady 700, které zacaly zacatkem osmdesatych let nahrazovat starsi
vozidla typti Skoda 706 RTO &i Karosa S 11, zaujimaji v historii Seské, ale i slovenské
verejné dopravy nezastupitelné misto. Vyvoj téchto vozidel zacal uz v prvni poloving
sedmdesatych let a naklady na vyvojové prace mely dosahnout vice nez 62 milionud
tehdejSich ceskoslovenskych korun.

<« V/yroba méstského provedeni autobusu Karosa B 731, resp. B 732



Parametry pro konstrukci autobusti predepisovala vyhlaska
Federalnitho ministerstva dopravy cislo 90/1975 Sb. Ta
urcovala limity rozmér a hmotnosti - tedy maximalni
$itku 2500 mm, délku 12 000 mm u standardnich vozidel
a 18 000 mm u clankovych provedeni, vysku 4000 mm,
celkovou hmotnost u dvoundpravovych vozi 16 000 kg,
resp. u tiindpravovych 24 000 kg a u ¢lankovych 28 000 kg.
Prihlizelo se i k doporuc¢enim a normam byvalé Rady vza-
jemné hospodarské pomoci socialistickych zemi (RVHP),
respektovaly se i homologacni predpisy Evropské hospo-
darské komise (EHK) - v pozdéjsi dobé zejména predpis
¢islo 36 tykajici se autobust. Ten se objevil ve vyhlasce
&. 84/1984 Sb., formalné byl vsak v byvalém Ceskosloven-
sku akceptovan az v roce 1992.

Zacatky vyroby

Z prostorovych a technologickych diéivodéi nemohla byt
vyroba nové typové fady 700 zahdjena paralelné s dobi-
hajici fadou S 11. Zaméstnanci Karosy byli proto v 1été
roku 1981 béhem celozdvodni dovolené nuceni demon-
tovat ptvodni linku pro vozy S 11 a ptipravit novou pro
vyrobkovou fadu 700. Jesté v cervnu 1981 se vyrobilo
poslednich ¢trnact ,.e$ek®, v ¢ervenci se namontovala nova
technologie a vyménily se vSechny piipravky tak, aby se
po dovolenych mohlo zacit hned vyrabét nové vozidlo.
Vsichni zaméstnanci se museli asi dost ,,tuzit®, protoze do
konce roku mélo vyjet z tovarny 1100 autobust! Pravda je
takova, Ze s pomérné velkym usilim sjelo z vyrobnich past
1050 vozd, ale tento skluz byl napraven jiz v nasledujicim
roce. V roce 1982 se tak ve Vysokém Myté vyrobilo 3380
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autobust, z ¢ehoz ¢tvrtina (konkrétné 830 vozidel) bylo
méstského provedeni B 731. Autobus C 734 ziskal navic
v roce 1981 zlatou medaili na Mezindrodnim strojiren-
ském veletrhu v Brné a soucasné byl zatazen mezi nejlepsi
vyrobky oboru i rezortu v roce 1981.

Vyznamnou zménou oproti ptivodni fadé S 11 bylo pre-
misténi pohdnéciho ustroji pod podlahu do zadni ¢asti
vozidla. Zlepsil se pfistup k motoru a byly tak vytvoreny
podminky pro snizeni vnéj$iho a vnitfniho hluku. Pfi
konstrukci karoserie se ve vétsim rozsahu uplatnily obdél-
nikové a ¢tvercové ocelové profily, ¢imz se zvysila tuhost
nosnych ¢asti. Diky pouziti oboustranné pozinkovanych
plechii (hlavné v mistech zvy$ené moznosti koroze) doslo
ke prodlouzeni Zzivotnosti karoserie. Ridi¢ovo stanovi-
$§té mélo o 110 mm zvy$enou podlahu, ¢imz se vylepsil
vyhled fidice a jeho pracovisté bylo ¢aste¢né oddéleno
od prostoru pro cestujici. Oproti fadé S 11 se v autobusu
inovovalo i topeni a vétrani. Novy teplovodni systém se
skladal z okruhu chlazeni motoru, do néhoz bylo zara-
zeno nezavislé naftové topeni, které se mohlo samocinné
ridit a zapojovat v zavislosti na teploté chladici kapa-
liny motoru. VSechna okna - s vyjimkou ¢elniho - byla
zasklena bezpe¢nostnim tvrzenym sklem v pryZzovych
ramech. Celni bezpec¢nostni sklo bez stfedniho sloupku
bylo vrstvené.

Narodni podnik Karosa byl pii vyrobé fady 700 odkazan
na vice nez pét set tuzemskych i zahrani¢nich dodavateltL.
Pro jednu modifikaci bylo k dispozici asi 3300 vykrest
a bylo zapottebi 21 tisic vyrobnich operaci. Pro vSechny
autobusy nové rady se zavedla povinna zaru¢ni prohlidka
po ujeti 2000 az 2200 kilometrti. Na této prohlidce bylo
mozné ovérit technicky stav autobust po zahdjeni provozu



A» Pohled na ruzné faze vyroby méstského provedeni autobusu
Karosa B 731, resp. B 732

» Kone&na montaz motorove jednotky na vyrobni lince ve vyrobnim
zavode ve Vysokem Myté

UvoD 9
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A Lepeni okrasnych pasu na boky vozidla vyzadovalo peélivou praci

<« Dokoncovaci prace na ¢lankovém autobusu Karosa B 841, ktery
byl uréen do Litvy

<« Pohled na montaZz podvozkové skupiny jednoho z autobust Fady
700



v celkem 36 smluvnich opravnach po celém byvalém Ces-
koslovensku. Tyto opravny ziskaly autorizaci k provadéni
zaru¢nich prohlidek a zaru¢nich oprav. Naptiklad v Praze,
kam se v prvnich dvou letech vyroby dodalo kolem tti
stovek autobusti, byly pro zarucni prohlidky vyhrazeny
prostory v novych gardzich Repy. Na stejném misté byl
soucasné vybudovan i konsigna¢ni sklad ndhradnich dild.

Linkovy autobus C 734

Zakladnim predstavitelem fady 700 se stal linkovy autobus
C 734, jehoz pohonnou jednotku tvofil nejprve vznétovy
nepfepliovany Sestivalec LIAZ ML 635 s mechanickou
prevodovkou 5+1 Praga. Na tento model navézala méstska
provedeni s automatickou prevodovkou B 731, resp. pro-
vedeni s mechanickou prevodovkou, které bylo oznaceno
jako B 732. Novou fadu 730 pak doplnila meziméstska
dalkové verze LC 735, resp. luxusni dalkova verze LC 736.
Autobusy, zvané ,sedmistovky, se vyrabély postupné od
srpna 1981 prakticky az do konce roku 1999. Nicméné jiz
vroce 1995 zacala nabihat do vyroby nova rada 900, i kdyz
jesté Ctyti roky sjizdély paralelné z vyrobnich past ,kla-
sické” vozy, jez byly oznaceny jako rada 800 a byly pred-
nostné urceny do zemi byvalého Sovétského svazu. Tyto
autobusy, kterych bylo vyrobeno okolo dvou stovek, byly
v malém mnozstvi k vidéni i na ¢eskych a slovenskych sil-

» Zbrusu novy linkovy autobus C 734. \/yfukové plyny byly z vyrobni
haly odvadény specialnimi gumovymi hadicemi

nicich. Cislem z fady 800 (konkrétné B 831) byl ale poné-
kud ne$tastné oznacen i prototyp planované unifikované
fady autobust a trolejbusti na konci osmdesatych let.
Moznd neptekvapi, Ze se nejvice autobust fady 700 vyro-
bilo v letech 1985 az 1990, tedy na samém konci komunis-
tického rezimu a na pocatku obdobi zmén. Pro nazornost
lze uvést, ze jen v roce 1986 opustilo brany narodniho pod-
niku Karosa Vysoké Myto neuvétitelnych 3410 autobust,
coz je dodnes v Ceské republice nepiekonany rekord.
V osmdesatych letech se v pruméru kazdoro¢né vyprodu-
kovalo okolo 3300 autobust této fady. Naopak nejméné
autobusti se vyrobilo v roce 1995. Tehdy se vydalo na pout
po silnicich pouhych 897 vozidel!

UvoD = 11



Za celou dobu produkce vyrobkové rady 700, resp. export-
nitho soubéhu 800 sjelo z vyrobnich pdsti vysokomytské
Karosy celkem 37 116 autobust standardniho jedendcti-
metrového provedeni, z nichz 9506 kusti predstavovaly
méstské tfidverové verze B 731 a B 732, 8233 vozidel bylo
dalkového provedeni fady LC. Zbytek pak ptipadl na
nejroz$itenéjsi, tedy linkovou verzi C 734, tyto vozy byly
vyrobeny v poctu 18 367 kusi. Do toho je ale nutné zapo-
Citat jesté Sest prototyptl inovované fady 900. Samotnych
autobust oznacovanych jako fada 800 bylo vyrobeno 138.
Mimo standardni ,jedendctimetry“ se ve vysokomytské
tovarné produkovaly i ¢lankové verze v méstském nebo
linkovém provedeni. Nejprve se od roku 1986 vyrabéla
linkova tfidverova verze C 744, po ni nasledovalo méstské
¢tytdvetové provedeni B 741 a exportni verze 841. Clan-
kovych vozidel vzniklo celkem 1054 kust, predevsim pro
potteby ceskych a slovenskych dopravced, z toho 110 bylo
v provedeni B 841. Radu 700 od poloviny devadesétych let
vysttidala inovovand rada 900, ktera vznikla na prakticky
shodném zakladu, ale pochopitelné s technicky vyspélejsi
zastavbou a vybavenim.

12 ' AUTOBUSY KAROSA 700

Export do zemi byvalého Sovétského
svazu

Takrka 1500 autobust typové fady 700 a 800 bylo vyve-
zeno do zemi byvalého Sovétského svazu. Autobusy se
od roku 1990 dodavaly v provedeni podle mistnich poza-
davkd, prvni vozidla sméfovala do oblasti zdpadni Sibife,
kde se tézi ropa. Ta se v ramci barterového obchodu ¢as-
te¢né sménovala i za autobusy Karosa a podle dobového
tisku se nejvétsi obchod tohoto druhu realizoval v roce
1991. Soucasné byly v Rusku vybudovany dva sklady
néhradnich dilt, mistni servisni sttediska byla vybavena
specidlnim naradim a persondl proskolen na ddrzbu
téchto vozidel.

Nejvice autobusii typové fady C 734 a C 834 bylo v pro-
vozu u tézarskych spole¢nosti, které Karosami dopravo-
valy své zaméstnance. Celkem tfi sta autobusti provozo-
vala spole¢nost Surgutnéftégaz, coz byl absolutni rekord
- tak velky vozidlovy park z ¢eskych vozidel nikde jinde
neexistoval. Uplné prvni{ autobusy se na Sibifi se objevily
v oblasti mésta Megionu, kde se vozy Karosa osvédcily
natolik, Ze jim byl postaven dokonce pomnik. Slavnostni
odhaleni pomniku s vyfazenym autobusem Karosa C 734
se konalo v roce 2000 za ucasti ruskych médii a stalo se tak
vyjadfenim ucty k ¢eskym vyrobkéim, které maji v Rusku
dlouhou tradici. Autobusy Karosa se exportovaly do zemi
byvalého SSSR v rtiznych modifikacich, nejvice ,,$la“ ale
linkova fada 734, resp. 834. Méstska provedeni pak smé-
fovala napriklad do Pobalti. Malou, nicméné zajimavou
»sovétskou kapitolou byla vyroba méstskych provedeni
Karosa B 732 v Tatarstanu z dovezenych dilt, ktera se rea-
lizovala v druhé poloviné devadesatych let.



Autobusy Karosa B 732 se montovaly od roku 1987 z dovezenych
dilti i v dalekém Tatarstanu
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Jak vlastneé vznikla ,,hranata”

rada 700

Predchtdcem ,sedmistovek” byl autobus predeslé Fady S 11. Pripomefime si, Ze vwroba
Fady S 11 za&ala typem SM 11, ktery byl uréen pro méstskou dopravu a az mnohem
pozdégji, kdyz uz bézela jeho sériova vyroba, se zaCala dodavat dalkova a az v posledni
radé linkova verze. U nové typove rady 700 se postupovalo opacné. Protoze se vzdy
vyrabélo vice linkovych vozt nez méstskych (okolo 60 % celkové produkce), byla pro
nabeh do sériove vyroby zvolena prioritneé linkova verze C 734 s odvozenymi méestskymi
a dalkovymi verzemi.

Koncepce nové fady 700 se od predchazejici fady S 11 wyrazné lisila. Slo sice opét
0 panelovou stavbu karoserie s prostorovym ramem podvozku, ale lezaty motor byl umis-
tén v zadi autobusu. Zadni naprava pochazela z Madarska, temér vSechny komponenty
jako dvere, vétrani, sedadla Ci tlumiCe byly modernizovany. Zmensil se pocet lisovanych
dilt a rozsirila se vyroba dild z kupovanych béznych i specialnich profilt. Modernizovane
modely s pFepliovanymi motory zacaly opoustét tovarnu v roce 13986.

< Funkéni vzorek Karosa LC 735 jezdil u smichovského zavodu CSAD KNV Praha v letech 1977 aZz 1981 napfiklad na dalkové lince z Prahy do Ase



Duchovnimi otci autobustl nové typové rady 700 se stali
konstruktéti Ladislav Klimes a Josef Nalezenec, ve spolu-
praci s tehdej$im hlavnim konstruktérem Karosy Ivanem
Mervartem. Ideovou podobu vozidla nakreslil akademicky
sochat Zdenék Rosék. Svagr Ladislava Klimese, konstruk-
tér Jan Cerny, stal zase naopak u prvni modernizace fady
700 a u zrodu ¢lankového autobusu Karosa C 744.
Autobusy (a to nejen fada 700) vznikaly ve Vysokém Myté
diky nad$eni kompaktniho konstrukéniho tymu. Na ¢as se
nehledélo a konstruktéfi i zkusebni technici travili v pra-
telské atmosféfe nad vykresy hodiny a hodiny nad ramec
pracovni doby. Satisfakei jim byl nakonec vyrobek, na ktery
¢ekalo Siroké vyuziti. Méli na co navazovat. Podnik Karosa
vznikl v roce 1948 z puvodniho karosarského zavodu
Josefa Sodomky, kde se tradice vyroby autobusti predavala
z generace na generaci. A tak neni asi prili§ prekvapivé, ze
Miloslav Riha, ktery se na pielomu let 1927 a 1928 podilel
na vyrobé prvni autobusové karoserie na podvozku Skoda
A 125 a pozdéji ptisobil v tovarné Josefa Sodomky jako
mistr a nasledné jako konstruktér, byl otcem manzelek panii
Ladislava Klime$e a Jana Cerného. Ti se nakonec se§li na
jednom pracovisti v narodnim podniku Karosa nad vykresy
nové typové rady 700. Zactéme se nyni do vzpominek tfi
pamétniki, kteti byli pfitomni vyvoji sedmistovkové rady.

Ladislav Klimes

Nastoupil do Karosy Vysoké Myto v roce 1952. Od roku 1969
byl vedoucim oddéleni konstrukce autobusii n. p. Karosa
Vysoké Myto, od roku 1982 jako vedouci oddélent konstrukce
karoseril.
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Prvni funkéni vzorek, pivodné oznaceny jako 733, jsme
primarné vyzkouseli na ruském polygonu NAMI neda-
leko Moskvy. Pred odjezdem jsme provedli tenzometricka
méfeni a diky tomu jsme se hodné zamé¥ili na boky a radi-
vlastni mechanickou zkuebnu. Funkéni vzorek se tedy
pred zkouskami olepil fadové tisicovkou tenzometrii. Tato
metoda se pouzivala prakticky az do roku 2002. Kdyz se
délala jednotna skfin pro armadu na podvozku nakladniho
vozidla Praga V3§, méli kvili zvlastnimu uloZeni konstruk-
téri strach, ze se rdm na prechodu se skfini polame. Proto
pravé Pragovka zacala jako prvni provadét tenzometricka
méfeni a nade fabrika tyto zkuSenosti od nich prebirala pfi
konstrukei a stavbé nové typové rady 700.

U prvniho funkéniho vzorku jsme uréité problémy pred-
vidali, takze jsme si materidl k opravam vezli na NAMI
z domova rovnou s sebou. A to se nam velmi vyplatilo,
protoze nase o¢ekavani se bohuzel splnila. Dfive byly auto-
busy konstrukéné usporadany jinak. Dnes se tfeba vyuziva
lepenych skel pro zlepseni tuhosti karoserie, coz v dobé
sedmistovkové rady byla jesté hudba budoucnosti. Sklo
nebylo tehdy nosnym prvkem, a proto jsme méli problémy
s praskanim panelt karosérie v rozich skel. Veskeré zkousky
na novém modelu fady 700 se provadély pod dohledem
Oborové zkusebny prototyptt Ustavu pro vyzkum moto-
rovych vozidel v Praze v Lihovarské ulici, kde dochdzelo
k vyhodnocovani téchto zkousek. Byl jsem potésen, ze typ
C 734.00 byl v roce 1982 vyhodnocen jako nejlepsi vyrobek
rezortu Federalniho ministerstva vSeobecného strojirenstvi
(poznambka: na fotografii diplomu je nespravné uveden typ
743.00 - takovy autobus ale nikdy neexistoval). Dalsi pro-
blémy jsme resili pfi sériové vyrobé, kdy byly autobusy zara-
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zovany do pravidelného provozu. Pokud jsme dfive néco
potiebovali nakoupit, museli konstruktéti nejprve véechno
vyhledat, dohodnout a vykorespondovat, az na zavér to
nakupci pouze realizoval. Dnes je Gplné vSechno jinak, pro-
toze se konstruktér vénuje pouze své praci a na ostatni ¢in-
nosti jsou vy¢lenéni jini zaméstnanci.

Proc se pouzivaly do autobusu rady 700 zadni
napravy Raba

Puvodné jsme v Karose pouzivali asi az do r. 1972 napravy
z LIAZu, az pak prislo vladni usneseni, Ze se v ramci Rady
vzajemné hospodarské pomoci byvalych socialistickych
zemi budou dodavat zadni napravy centrilné z tovarny
Raba v madarském Gy6ru. Tam bylo v té dobé mozné
vyrobit az devadesat tisic naprav ro¢né! Vzpominam si, jak
jsme ndpravy pro nové autobusy Karosa bleskové vyjednali.
Vyjeli jsme v jednu hodinu po pilnoci s nasim podniko-
vym fidi¢em z Vysokého Myta a kolem Sesté rano jsme byli
ve fabrice v Gyéru. Tam jsme dohodli vSechno potiebné,
véetné nasich specifickych pozadavkil. S madarskym kon-
struktérem jsme se domluvili bez potizi technickou ném-
¢inou a vSechno $lo jak po masle, takze jsme jesté tyz den
navecer byli zpatky v Karose ve Vysokém Myté!

<« Jednim z duchovnich otct autobusové Fady Karosa 700 je Ladislav
Klimes

<« Diplom, ktery Ladislav Klime& obdrZel v roce 1982 za ,Reseni
nejlepsiho vyrobku resortu Federalniho ministerstva vSeobecného
strojirenstvi®, coz byl autobus Karosa C 734. Na diplomu néktery
z ministerskych Grednikd spletl Eislice a misto 734 je zde mylné
napsano 743. Takovy autobus navic ani neexistoval
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Na konci vyroby fady 700, tedy jiz v devadesatych letech, se
zacaly pouzivat do autobust slovenské napravy Detva, které
byly predevsim tissi a mély vylepsené vlastnosti. Néapravnici
vyrabél podnik Stavebni stroje Detva, poloosy a kolové jed-
notky pochazely z Tatry Kopfivnice. Je trochu s podivem,
ze za byvalého rezimu nebylo mozné zadni napravu vyrobit
vlastnimi silami - a po roce 1989 to bylo hotové za jeden rok!
Zadni napravy Raba byly pomérné hlu¢né, protoze u nich
byla jednoznaéné chybné vypocitana planetova ozubeni. Pfi-
tom je zajimavé, Ze dodavky pro nakladni vozy LIAZ mély
pétisatelitové redukee, které tolik hluku nevydavaly.

Jan Cerny

Od roku 1970 byl zaméstndn v Karose Vysoké Myto jako
samostatny konstruktér, jeho velkym hobby se stala kon-
strukce ndprav. Od roku 1982 se stal vedoucim oddéleni
konstrukce podvozkii.

Z karosarského hlediska nebyl prechod mezi konstrukéni
skupinou RTO a § 11 tak zésadné rozdilny jako mezi fadou
S 11 a 700. U ptvodni autobusové tady Skoda 706 RTO
nebo Karosa S 11 konstruktéti podle citu védeéli, ze musi
navrhnout zaoblené rohy v karoserii. Tim se elimino-
vala koncentrace napéti, protoze jedna strana na druhou
elegantné navazovala. V okennich sloupcich, které jsou
mimochodem v karoserii vzdy nejvice zatizené, se pouzi-
valy vylisky s radiusy a svarovaly se v mistech, kde nebylo
pnuti. Jednalo se o pfechod na jednodussi technologii. Nova
typova fada byla koncipovana na co nejmensi pracnost, coz
znamenalo zjednodusené feceno natezani jeklovych profilii
a jejich svafeni. Proto pak bohuzel dochazelo k pevnost-
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nim problémtim. Vzhledem k tomu, ze prvni funkéni vzo-
rek autobusu Karosa C 1 mél ostré rohy, musel se podrobit
méfeni. Poté se vyrobil zkusebni ram s kulatymi rohy, ktery
se u funk¢niho vzorku se vymeénil za ten ptivodni.

Jak se vlastné pripravovala vyroba autobusové
rady 730

Podle zadani Ceskoslovenskych automobilovych z-
vodt (CAZ) nam lisovaci ptipravky vyrobili v nérod-
nim podniku Tatra v Koptivnici a také v némeckém
Erfurtu - v tehdej$i méné $lo radové o desitky mili-
ontl korun (K¢s). Méli jsme skluz s nabéhem vyroby,
ktera méla zacit v roce 1978, prvni sériovy autobus ale
nakonec vyjel az o tfi roky pozdéji. Padesat pét pro-
cent zisku tehdy Karosa odevzdavala centralnim orga-
ntm. Naproti tomu neméla zasadni starosti s odbytem
autobusti: Statni planovaci komise (SPK) ur¢ila ro¢ni
vyrobni plan véetné ptidéla pro jednotlivé provozova-
tele. Obrovskym problémem pak bylo ziskani tfeba jen
jednoho pottebného autobusu mimo stanoveny plan
SPK, kdy zastupce zakaznika doslova musel presveéd-
¢it vedeni podniku, aby mu kyZeny viiz vyrobilo navic.
V sedmdesatych a osmdesatych letech bylo naptiklad
v byvalém Ceskoslovensku ve stavu okolo 21 tisic auto-
bust, zhruba tfetina vozidel jezdila na dne$nim Sloven-
sku. Karosa v té dobé vyrabéla okolo tfi tisic autobusti
ro¢né, a tak jsme vlastné porad museli dodavat nové
vozy, protoze Zivotnost vozidla byvala okolo sedmi let.
I kdyz samoztejmé ve velkém mnozstvi pfipadti procha-
zely autobusy generdlnimi opravami (GO) a déle ,pre-
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méli praci, na druhé strané bylo tfeba nemozné pou-



zivat kvalitnéj$i materidly. My jsme napfiklad védomé
davali do autobust chlazeni z ocelovych trubek, i kdyz
bylo jasné, ze za par let budou zrezivélé. Na mosazné
trubky prosté nebyly penize - ty se naopak davaly na
plnou zaméstnanost. Ta byla podpofena i dalsi armadou
lidi, ktera na autobusech po ujeti ur¢eného pocétu kilo-
metr provadéla generdlni opravy v rtznych dilnach
byvalych CSAO nebo i CSAD. Tenkrét se kolegové ze
zapadnich fabrik dost podivovali nad nasim systémem
»generalek®, protoze to bylo vylozené plytvani materi-
alem. Nicméné po zméné spolecenskych pomérii jsme
k tomuto zjisténi dospéli i my.

Zadani pro fadu 700 bylo tak jednoznacné, Ze nevznikly
zadné nerealizované prototypy, naptiklad sedmi- nebo
devitimetrové. Jedinou vyjimku tvofila v roce 1985 karo-
serie pro trolejbus Skoda 17 Tr, kombinovany s prototy-
pem autobusu Karosa B 831 (neplést s typem B 831 z deva-
desétych let, jde jen o shodu ndzvu vyrobku). Takzvana
unifikovana prototypova tada Skoda 17 Tr/Karosa B 831
ale predstavuje jinou kapitolu, protoze nemad s vozidly rady
700 nic spolecného. Nicméné Karosa doslova vyprovoko-
vala tehdejsi ostrovskou Skodovku natolik, Ze si v devade-
satych letech sama postavila vlastni nizkopodlazni autobus
21 Ab a soucasné i trolejbusovou modifikaci 21 Tr.

Béhem sériové vyroby jsme zacali resit fadu reklamaci.
Vzpomindm si napriklad na vysokotlaky redukéni ventil,
ktery se stale zasekaval. Nasledné jsme zjistili, ze od kompre-
soru mame olejovy prepad z mékké PVC trubky. Zmékéo-
vadla, ktera jsou v PVC, se uvolnovala a olejem se dostavala
do systému. Tim nam nabobtnavaly o-krouzky v redukénim
ventilu, ktery ztstaval takzvané ,viset“. Po roce 1979 se limity
hlu¢nosti postupné snizovaly z 88 dB az na 79 dB. Ve chvili,

kdy uz sériova vyroba bézela ve velkém, jsme museli urych-
lené snizit hluk pravé na zminénych 79 dB, a tim pristoupit
k prvni modernizaci fady 700. Tehdej$i hlavni konstruktér
Mervart nam oznamil, ze jde pomalu o zastaveni vyroby,
protoZe na snizeni hlu¢nosti hlavni hygienik byvalého Ces-
koslovenska trva a neda na to zadnou vyjimku. Zacali jsme
neodkladné jednat. V Rabé zrovna vznikla hypoidni jedno-
stupnova zadni ndprava a LIAZ ptipravoval nizkopreplio-
vany motor typu ML 636. Osobné jsem tehdy prepracoval
vedeni zadni ndpravy a opravdu se ndm pfi spojeni vSech
komponentti podatilo predepsanych 79 dB dosahnout.

U sériovych autobustt jsme dostavali reklamace treba
na praskajici ¢elni skla. Prvni dva funkéni vzorky mély tvr-
zena skla, ale pak prisel predpis pro pouzivani trojvrstvych
Celnich skel (takzvanych triplexil), kterd maji Gplné jiné
vlastnosti, a tak jiz u tfetiho a ¢tvrtého funkéniho vzorku
zacaly potize. Prvni problém nastdval hned na vyrobni
lince, kdy zaméstnanec naptiklad miniaturnim Skrabnu-
tim sklo takzvané ,,na¢nul, a jak se pak v provozu sklo
postupné ohfivalo a ochlazovalo, tak postupné praskalo.

Jak to bylo s wvojem ¢élankového vozu

Pro¢ nevznikl ¢lankovy linkovy autobusovy soubézné se
standardnim provedenim? Nebyly na to tehdy konstrukéni
ani vyrobni kapacity, navic vyrobu ¢lankovych vozt mélo
v ramci RVHP v gesci Madarsko, které dodavalo do byva-
lych socialistickych zemi autobusy znacky Ikarus. Ruku na
srdce — madarské Ikarusy byly pro ceskoslovenské pod-
minky z valné vétsiny nevhodné, nebot to byly autobusy
urcené prioritné na rovinaté traté. Koncem $edesatych let
doslo k druhému pokusu o vyrobu ¢lankovych autobusi
SM 16,5. Do finalizace ¢ldnkovych provedeni byl zapojen
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i ndrodni podnik Orli¢an v Chocni, kde se v té dobé vyra-
bély chladirenské nastavby. V zavodé Karosa Vysoké Myto
se mél vyrobit predni a zadni dil autobusu a v Chocni se
meélo vse dokondit. Po vyrobé patnacti kust ve padlo, pro-
toze byvaly Sovétsky svaz pozadoval masivni vyrobu ,,chla-
diren” a veskeré vyrobni kapacity v Chocni tomu musely
byt podfizeny. Ani tehdejsi vedeni Dopravniho podniku
hlavniho mésta Prahy tento autobus nepodpotilo.

Diky ur¢ité osobni odvaze tehdejsiho technického naméstka
Jaroslava Trnky jsme zacdtkem osmdesatych let zacali vazné
uvazovat o vyrobé clankového vozidla z domacich, tedy ces-
koslovenskych zdrojii. Na podzim 1982 jsem si nechal vyro-
bit na lince dva specialné zkracené linkové vozy podle mych
vlastnich pozadavki na zékladé propocttl. Nésledné jsem
mezi Stédrym dnem a Silvestrem téhoZ roku doma vymys-
lel konstrukei to¢ny s hydraulickou regulaci, kterou bych
ty dva vozy spojil. Tehdy jsem mél k dispozici pouze stolni
programovatelnou kalkulacku, s jejiz pomoci jsem vypo-
¢ital zpétnou vazbu mezi fizenim predni napravy a thlem
na to¢né. Nasledné vozy odesly do vyvojové dilny a v inoru
1983 se zkompletovaly do prvniho funkéniho vzorku.
Spojovaci méch z textilie, kombinované s plastem, usili na
zakazku v podniku Technolen Svitavy na zakladé naseho
vykresu, protoze ,harmoniky“ se v téch letech v byvalém
Ceskoslovensku jednoduse nevyrabély. Konstrukéni pro-
blémy, se kterymi jsme se postupné setkavali, s nami resil
Ustav pro vyzkum motorovych vozidel v Praze. Naptiklad
inzenyr Schwaller ndim pomahal s topenim a chlazenim,
a tak nas vlastné posouval o dalsi kroky dopredu. Vzpomi-
nam, jak jsem s nim vyvijel pro ¢lankovy autobus ventilator
chladice, odlévany z hliniku v podnikové slévarné Karosy
Vysoké Myto.

20 ' AUTOBUSY KAROSA 700

Jiri Vodstrcil

Od roku 1959 pracoval v konstrukci autobusii n. p. Karosa
Vysoké Myto, v roce 1965 presel do zkusebniho oddélent.

U prvniho funkéniho vzorku autobusu Karosa C 1 se po
nasem méreni musely do ostrych rohti vevarit zaobleni
a po nalepeni tenzometrt jsme vSe museli znovu pre-
mérit, a to véetné dveri, které se posléze predélavaly ve
vyvojovém oddéleni Karosy. Podobné problémy se obje-
vily u prvnich trolejbusti Skoda 14Tr ze zatatku osm-
desatych let, které diky ostrym rohtim v karoserii mély
vyznamné pevnostni problémy a praskaly u nich ramy.
Dokonce jsme Skodovce v Ostrové nad Ohti tenzome-
tricky pomahali méfit jejich karoserie, protoze jsme uz
sami méli s touto disciplinou pomérné slu$né zkusenosti.
Diky peclivym zkougkam, hlavné na zkusebnim okruhu
NAMI u Moskvy, jsme vSechny podstatné problémy
»vychytali“ u prvniho i druhého funk¢niho vzorku, treti
a ¢tvrty funkéni vzorek jiz tyto détské nemoci diky ten-
zometrii nemél. S funkénimi vzorky jsme toho tolik na
silnicich okolo Vysokého Myta nenajezdili, i kdyz pro
zku$ebni jizdy byla uréena specidlni okruzni trasa. Dost
jsme spoléhali na vysledky ze zkusebniho okruhu NAMI,
kde se jezdilo na takzvaném ,bulizniku®, neboli bel-
gické dlazbé, ktera uméla provérit trvanlivost autobusu.
V zéavéru zkousek, kde se testovala Zivotnost autobusu,
jsme s kazdym funkénim vzorkem nebo prototypem
museli najezdit 80 tisic kilometru.

Vedle vysokomytské plovarny stal objekt, ve kterém byla
zkusebni stolice, kde jsme méli postaveny autobus na $pal-
kach, a pravé na ni jsme zkouseli napravy s riznymi Gpra-
vami. Také si vzpominam, jak jsme na letisti v Hoskovicich
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