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Rada 900 vznikla

v devadesatych letech

V letech 1981 az 1996 se v Karose Vysoke Myto (dnes IVECO CZ) vyrabely velkeé
serie autobust Karosa 700, které byly v osmdesatych a devadesatych letech typic-
kymi predstaviteli verejné osobni dopravy na €eskych i slovenskych silnicich. Nastup-
cem ,sedmistovkoveé” Fady se stala postupné od roku 1995 koncepcEné zcela nova Fada
meéstskych, linkovych i dalkovych vozidel, jez dostala oznaceni S00. Vyrabéla se v nove
vytvoreném spolecném cesko-francouzském podniku firem RVI a Karosa. Autobusu
rady Karosa 900 se za jedenact let celkem vyrobilo okolo 14 tisic kusu.

<« Pohled na novou vyrobni linku v Karose Vysoké Myto v roce 2002



Jednim z dulezitych milnikd v Zivoté tovarny Karosa byl
v listopadu 1993 ptichod strategického francouzského
partnera — firmy Renault Vehicules Industrieles (RVI).
Po vstupu RVTI do tehdy jiz akciové spole¢nosti Karosa
Vysoké Myto byla nastolena otazka sméfovani dal$iho
vyvoje Ceské autobusové techniky. Hned po roce 1989
vypukl obrovsky boom cestovani do zahrani¢i, s tim sou-
visejici poptavka po turistickych autobusech se ale uz
nasytila a bylo jasné, Ze vysokomytskou Karosu nemo-
hou vozy dalkovych provedeni uzivit. Prvotni zamér RVI
vyrébét v Cesku autobusy Renault Tracer a zdsobovat
s nimi tradi¢ni trhy spole¢nosti Karosa se ukazal jako
neredlny. Tracer totiz odpovidal koncepci fadé Karosa
SM z Sedesatych a sedmdesatych let 20. stoleti. Pro vét-
$inu zdkaznikd by to byl neakceptovatelny krok zpét.
Navic by vzhledem k pouzitym komponentiim a materi-
alam autobus vychazel z finan¢éniho hlediska zcela net-
nosné.

Nakonec zvitézila koncepce modernizace predchozi
fady 700 s tim, Ze se pouZziji motory od koncernu RVI,
ovSem s vyjimkou méstskych provedeni, kde s ohledem
na velké zakazniky v méstskych dopravnich podni-
cich mély byt soubézné nabizeny i ¢eské motory LIAZ.
Predni ¢ast vozu méla doznat zasadni zmény diky jedno-
dilnému ¢elnimu sklu a nové ptistrojové desce. Vyznam-
nou modernizaci méla projit i elektricka vybava s ohle-
dem na zavadéni informacnich systémt, véetné zlepSeni
kvality vstupnich dveti, kde se dtiraz kladl na bezpec-
nost, spolehlivost a tésnost. Mimo to mél byt zadni pre-
vis prodlouzen pro moznost zastavby prevodovek s elek-
trodynamickymi retardéry. Prisny limit byl stanoven
pro ndrust vyrobni ceny - zacatkem devadesatych let se
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prodeje autobusti dostaly pod hranici tisic kusti za rok a
pro tovarnu bylo klicové udrzeni konkurenceschopnosti
na tradi¢nich trzich.

Kromé nékterych dil¢ich feSeni prevzatych z predcha-
zejicich nedokoncenych projektd (jako byla unifikace,
tedy projekt vytvoreni méstského autobusu a trolejbusu
na spole¢ném zakladé, a také takzvana modernizace, coz
byl projekt prevzeti nékterych feseni z unifikace do rady
700) se nova fada 900 prvni generace od predchozi fady
700 vyznamné liila. Protoze od roku 1993 méla Karosa
vidy majoritniho vlastnika, ktery byl zaroven vyrobcem
motort (nejdfive to byla francouzska firma RVI, v soucas-
nosti naopak italské IVECO), rozhodnuti o zna¢ce motoru
bylo jasné dané. Vyjimku tvotila v prvnich letech vyroby
vétsina méstskych modeld, kde si dopravci vynutili alter-
nativni zastavbu motort LIAZ. Vysvétleni je jednoduché -
v prvni poloviné devadesatych let klesl pocet vyrobenych
autobust téméf na ¢tvrtinu toho, kolik se vyrabélo pred
spolec¢enskymi zménami roku 1989. Karosa se dostala na
historické minimum: vyrabélo se naptiklad jen pouhych
osm set vozll ro¢né a fabriku zachranovala predevsim
méstska provedeni. V poloviné devadesatych let zacal byt
trh uz nasycen dalkovymi vozy a na nové linkové vozy
neméli dopravci dostatek finan¢nich prostfedki. Nejvét-
$imi zakazniky firmy Karosa byly v tomto obdobi mést-
ské dopravni podniky a jejich zdjem o méstska provedeni
nastésti stale pretrvaval.

U fady 900 ve verzi Euro 2 se objevilo dvoji oznac¢ovani
vozidel. Vozy prodavané na tradi¢nich trzich Karosy
nesly oznaceni Karosa, vozy prodavané siti RVI pak
nesly oznaceni Renault. Od verzi Euro 3 bylo oznaceni
Renault nahrazeno znackou IRISBUS, oznaceni Karosa



A Pohled na vjezd do takzvaného dolniho zavodu IVECO ve Vysokém
Myté, odkud vyjely tisice novych autobust Fady 900

» Svarovani skeletu jednoho z autobusti Fady 800 ve svafovné v roce
2002

» Prvni autobus Karosa 900 vyrobeny na nové montazni lince, ktera
byla uvedena do provozu v roce 2002.
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se pro tradi¢ni trhy pouzivalo az do roku 2006. Dal-
$im mimorddnym milnikem se stalo zaclenéni akciové
spole¢nosti Karosa Vysoké Myto k 1. prosinci 1999 do
nadnarodni spole¢nosti IRISBUS Holding, kterou vytvo-
fila napul francouzska spole¢nost RVTI a italské IVECO.
Mezitim se fada 900 zacdala prosazovat prostfednictvim
sit¢ Renault i na novych trzich, zejména se $kolnimi
autobusy typu Récréo. Na zakladé uspéchu Récréa bylo
rozhodnuto o vyvoji modelu C 956 s obchodnim ozna-
cenim Axer.

Zasadni zménu ve vyrobé autobustt v Karose Vysoké
Myto prinesla rozsdhld modernizace zavodu, kterd se
uskutecnila v letech 2000 az 2002. V roce 2001 byla uve-
dena do provozu nova lakovna s kataforézou. Svarovna
panelt byla pfebudovana na skeletovou, v nasledujicim
roce byla dokoncena vystavba a zahajend vyroba na nové
montazni lince. Zprovoznéni lakovny s kataforézou vedlo
ke zméné dlouhodobé koncepce stavby vozidel v Karose.
Rady SM, 700 a 900 byly od za&itku konstruovany jako
panelové. Jednotlivé panely (tedy podvozek, boky, stre-
cha, pfedni a zadni panel) byly samostatné olakovany,
poté vybaveny a nakonec se$roubovany do jednoho
celku. Pro optimalni vyuziti kataforézy - jak z hlediska
produktivity, tak kvality protikorozni ochrany - bylo
vSak tfeba postupovat obracené. Nejprve sestavit skelet,
ten vcelku olakovat a potom dokondit vybaveni véetné
montaze agregat.

Rada 900 se zacala po zprovoznéni nové lakovny vyrdbét
jiz timto zpuisobem, avSak ,postaru® se nejprve vybavil
podvozek a potom karoserie. Po otevieni nové montazni
linky se postup zménil tak, Ze po olakovani byla nejprve
vybavena karoserie a nakonec podvozek, takze nejdrazsi
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dily se montovaly co nejpozdéji, aby se zbyte¢né dlouho
»nevozily“ po lince bez uzitku. Koncepce vyroby autobusit
tak zacala byt shodna s vyrobou osobnich automobilt.
Diky pronikani na nové trhy se vyroba v Karose mezi lety
1995 a 2006 (v tomto roce byl projekt Karosa 900 ukon-
&en) ztrojnéasobila. Uplné posledni autobusy této fady byly
dokonceny v lednu 2007. Celkem bylo vyrobeno 13 071
vozu fady Karosa 900, z nichZ necela polovina byla vyve-
zena do Francie.
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A Posledni vyrobeny autobus Fady 900 Récréo (vpravo) v roce 2007 se zbrusu novym vozem Iveco Crossway. Na okné autobusu Récréo je
napis, Ze od roku 1981 bylo na této lince vyrobeno 50 237 autobust fad 700 a 900.

. T
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Karosa 900 byla ¢tyfgeneracni

Radu autobusti Karosa 900 nelze povaZovat za jednu wvojovou fazi. V zasadé §lo o &ty
generace vozidel. Prvni fada 930 a 940 byla osazena motory v normeé Euro 2, nasledo-
vala modernizovana Fada Euro 2 oznacena jako 930E a 940E, kterou vystridaly vozidla
rad 950 a 960 s motory v norme Euro 3. Posledni generaci byly vozy 950E a 960E, jez
mely napriklad jiz vSechna skla lepena ¢i némecké Sestistupfove prevodovky.

<« Srovnani fady 830 a 950 - vlevo je typ Karosa LC 956XE a vpravo Karosa C 834



Rozdily mezi prvni a ¢tvrtou generaci fady Karosa 900
jsou mozna vét$i nez mezi predeslou fadou ,sedmisto-
vek, ¢ili Karos 700, a prvni generaci ,,devitistovek®. Pro
kazdou vyvojovou fazi vznikaly prototypy. Nékteré jako
»skute¢né“ prototypy s velkym podilem prace ve vyvojové
dilné, nékteré pouze pro vyzkouseni nékterych novych
fe$eni v prubéhu vyroby, takze stanovit presny pocet pro-
totyptli je pomérné obtizna zalezitost. Podle konstruktéra
z Karosy to navic nebylo z hlediska vyvoje ptilis dile-
zité. U zrodu fady 900 stdl inzenyr Petr Stfitesky, ktery
je dodnes vedoucim konstrukéniho tymu spole¢nosti
IVECO CZ. Predejme mu tedy v této kapitole slovo.

A InZenyr Petr Stritesky ve své kancelari ve Vysokém Myte.
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Prototypy

Pokud jde o prvni generaci, kde prototypy vznikaly
z vétsi casti ve vyvoji, byly podle tovarnich zdznamu
v roce 1995 postupné vyrobeny dva méstské vozy B 931
s automatickymi prevodovkami (jeden s motorem LIAZ
a prevodovkou Voith, druhy s motorem Renault a pfe-
vodovkou ZF), dale jeden méstsky B 932 s motorem
LIAZ a mechanickou pfevodovkou Praga, nasledovany
linkovym vozem C 934 s motorem Renault a pfevodov-
kou Praga. O rok pozdéji pak vzniklo dalkové prove-
deni LC 936 s motorem Renault, osmistupniovou prevo-
dovkou Praga a rovnou zadi. Kromé toho byly vyrobeny
dva prototypové ¢lankové vozy B 941, oba s motorem
Renault, jeden byl ale vybaven automatickou ptevodov-
kou ZF a druhy Voith.

Prvnim prototypem fady 900 se stal méstsky model
B 931, oznaceny jako B0O1. M¢l zastavény motor Renault
a prevodovku ZF, poprvé byl vystaven v roce 1995
na kongresu UITP v Pafizi. Druhy prototypovy viz
byl rovnéz méstského provedeni B 931. Byl vybaven,
podobné jako prvni prototyp, motorem LIAZ, ale ten-
tokrat pfevodovkou Voith. Interné jsme ho oznacili B02
a stejné jako prototyp BO1 byl v roce 1995 prezentovan
na veletrhu Autotec v Brné. Po predstaveni prvnich
dvou méstskych prototypi byly do konce téhoZ roku
vyrobeny prvni sériové vozy pro DPP Praha. I kdyz
v priibéhu vyvoje existovaly prototypy s motory podle
emisni normy Euro 1 a Euro 2, sériova vyroba zacala jiz
s motory Euro 2.

Ackoliv na poslednich typech tady 700 se jiz objevovaly
motory Renault a prodlouZzeni zadni ¢asti, lidové oznaco-



vané jako ,,batoh® (které bylo nutné pro instalaci motoru
Renault a retardéru Telma), nebyly tyto Gpravy schvalo-
vany podle metodik spole¢nosti RVI. Naopak pfi vyvoji
fady 900 to uz ale byl zdsadni pozadavek! Proto jsme
vyrobili vérny model celé struktury véetné naprav, kde byl
misto motoru a pfevodovky namontovan vahovy ekviva-
lent. Ten jsme dovezli do centraly RVI do Lyonu, kde jsme
ho zkouseli na takzvaném hydropulsu, tedy pfi svislém
zatizeni. To znamena, Ze skelet stal koly v jakychsi talitich
a tam neustale kmital.

Oproti radé 700 se u rfady 900 objevila markantni
zména: predni panel s jednodilnym kulatym pfednim
sklem (na rozdil od ptuvodniho tfidilného). Po zkuse-
nostech se ,,sedmistovkou®, kde byla karoserie §roubo-
vana a nebyla prili§ tuha, jsme méli u fady 900 strach
z praskani celniho skla. Vyrobili jsme tedy zkuSebni
predni panel a soucasné jsme s jednim vyrobcem z Fin-
ska odladovali trvanlivost a vyrobni tolerance pfedniho
okna, které bylo lepené, a tim padem vlastné krehké.
Byli jsme tehdy jiz soudasti francouzské firmy RVI,
proto jsme odvezli pfedni panel a pfedni sklo do vyrob-
niho zdvodu v Annoney ve Francii, kde jsme je zkouseli
na hydropulsu. Ve Vysokém Myté se u kazdé dodavky
zkousely rozméry a tolerance skla na kontrolni $abloné,
do niz se sklo upevnilo do polohy, jak se bude nacha-
zet v realném provozu. Zkontrolovala se jeho spravna
ktivka a obvod skla, tedy Ze ,sedi tam, kde ma sedét®
Pokud by nékde nastalo pnuti, bylo by to velmi $patné,
protoze pri prvnim narazu by sklo hned prasklo. Tato
skla byla ale ur¢ité o tfidu lep$i nez ta ptivodni na
vozech fady 700, u niz se praskdni celnich skel fesilo
prakticky po celou dobu jeji vyroby.

Milion ,,evropskych® kilometru
a zkousky zivotnosti

Treti kompletni prototyp B 932 s motorem LIAZ a prevo-
dovkou Praga absolvoval test Zivotnosti na polygonu RVI
pobliz Lyonu. Tento test probihal s nasimi fidi¢i a tech-
niky, kteti se ve Francii stfidali. Absolvovany pocet kilo-
metrii odpovidal podle metodiky RVI jednomu milionu
kilometrii po kvalitnich evropskych silnicich nebo 500 000
kilometri na africkych silnicich a cestach. V té dobé
absolvovaly autobusy znacky Renault a Heuliez z kon-
cernu RVT pti testech dvojndsobnou porci kilometrt nez
nade Karosy. Toto usnadnéni testu zfejmé odpovidalo teh-
dejsim zdmértiim RVI. Karosa se méla stat vstupni branou
jejich vyrobki na trhy stfedni a vychodni Evropy, ne doda-
vatelem pro zdpadoevropské trhy. Diky modeliim Récréo
a Axer ale nakonec i tyto autobusy ve zna¢ném poctu
vyjely hlavné na francouzské a némecké silnice (a nejen na
né). Ceské autobusy sériovych fad pak uz v testech najiz-
dély stejné pocty jako jejich francouzsti ,,bratfi®

I pti polovi¢ni porci testovacich kilometrii francouzskym
specialistim ne$lo na rozum, Ze po odjeti testu chceme
prepravit prototypovy autobus po vlastni ose zpét do Vyso-
kého Myta. Tvrdili, Ze riziko poskozeni struktury je prili§
velké a oni vozi své testované autobusy do Lyonu, vzdale-
ného od polygonu pouhych 40 kilometrt, vzdy na podval-
niku. Nakonec poslali na polygon specialistu s pristrojem
na odhalovani trhlin a nechali nd$ prototyp zkontrolovat.
Po celodennim patrani zavrtél hlavou a prohldsil, ze to
nechdpe, ale vée je v poradku. Pry jde o velmi robustni
vozidlo a je schopné dalsi cesty bez problémti. Nasi ridici
tedy do prototypu nasedli a bez jakychkoliv komplikaci
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absolvovali 1260 kilometrtt dlouhou cestu domd. Tento
prototyp se pak po rozebrani a kontrole jesté nékolik let
pouzival pro funkéni testy.

Pozdéji se jezdily jesté takzvané silni¢ni Zivotnostni
testy na specialnim okruhu dlouhém asi 180 kilometrt,
ktery vedl z Vysokého Myta do Hradce Kralové a zpét
pfes Chrudim, Zdarec u Skutce a Poli¢ku, s prevyse-
nim okolo péti set metri. Okruh mél simulovat mezi-
méstskou linkovou dopravu, a proto autobus zhruba
kazdych pét kilometra zastavil a zkudebni fidi¢ oteviel
a zavrel dvefe, s nimiz ale byly v pocatcich dost pro-
blémy, zejména s jejich ovladaci. Tehdejsi dodavatel (8lo
mimochodem o pfidruzenou vyrobu v jednom JZD)
museli hledat nového dodavatele, coz se povedlo az na
druhy pokus. Po modernizaci dvefi byly k dispozici vétsi
ovladace, ptivodni hlinikovd ramena nahradila trub-
kovd, pouzivaly se jiné zamky.

VVyvoj motoru

Pokud $lo o francouzské motory RVI, jedinou verzi
v horizontdlnim provedeni byl typ MIHR. Vykon
motoru se vybiral zejména podle prevodovky, tedy jaky
kroutici moment snesla. Rozhodnuti o pozdéjsich moto-
rech Euro 3 bylo opét centralni, na drovni spole¢nosti
IRISBUS. Bylo tedy rozhodnuto, ze motory pro mést-
ské a meziméstské autobusy budou italské typu IVECO,
ackoliv tato firma v té dobé lezaty motor neméla k dis-
pozici. Ten teprve zacal vznikat na zakladé stojatého
modelu Cursor 8. Mél byt urcen pro zastavbu v autobu-
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sech Renault Agora Line a Ares a také v fadé Karosa 900.
Protoze se divize italské firmy FIAT pro vyvoj agregata
FPT (FIAT Power Train) chtéla lezatému motoru zcela
vyhnout (kvili probléméim ohledné mazani), byla zvo-
lena koncepce Sikmého motoru pod uhlem 68 stupnt.
Vse se to vymyslelo kvili poZzadované maximalni vys$ce
se suchou skfini se dvéma olejovymi ¢erpadly - jedno
odsavalo olej z vany do oddélené nadrze, druhé z nadrze
mazalo motor. Toto fe$eni bylo pti zkouskach a schvalo-
vani nejvétsim oriskem.

Zasadni problémy byly hned tfi. Primarné se musela vyfte-
§it nadrz oleje tak, aby v zadném rezimu (tedy naklonu,
odstredivé sile ¢i brzdéni) nemohlo dojit k nasati vzdu-
chu. Za druhé $lo o zajisténi perfektni cistoty kompli-
kované nadrze a vSech vedeni, aby nemohly nelistoty
vniknout do motoru, zejména do turbodmychadla. Pti
studeném oleji se pti prekroc¢eni povoleného tlaku oleje
oteviral obtok filtru, v takovém ptipadé prosla necistota
ptimo do turbodmychadla a ¢asto znicila kvtli vysokym
otac¢kam loZiska. V neposledni fadé se muselo zabranit
samovolnému preteceni oleje z nadrze do motoru, pokud
autobus parkoval v naklonu, aby nevznikl takzvany sifo-
novy efekt.

Dalsi modely

V dalsich letech byla fada B 931 a B 932 doplnéna ¢lan-
kovymi méstskymi autobusy typu B 941, pozdéji i mezi-
meéstskou variantou C 943 a linkovymi provedenimi C 934
a C 935. Poslednim typem byl délkovy autobus s ozna-
¢enim LC 936. Ten mél jako prvni ,devitistovka® zcela



