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LEGENDARNIi SKODA 1000 MB

Jeden z prvnich vozi
Skoda 1000 MB na
snimku z jara 1964

PAR VET NA UVOD

Na jafe roku 1964 se v tehdejSim Ceskoslovensku odehrala automobilova revoluce.
Z nové postaveného - a jeSté ne zcela dokonéeného - vyrobniho zavodu AZNP
v Mladé Boleslavi zadaly vyjizdét vozy Skoda 1000 MB s motorem vzadu. Po dlou-
hych osmi letech vyvoje a pfipravy vyroby spatfil svétlo svéta ryze tuzemsky auto-
mobil nové generace, ktery bez uzardéni snesl srovnani s tehdejsi zdpadoevropskou
konkurenci litrové tridy.

Znadka Skoda tak po tfech desetiletich opustila u svého nosného vyrobku tradi¢ni
koncepci s motorem vpredu, patefovym rdmem tvofenym ocelovou troubou kruho-
vého prifezu a pohanénymi zadnimi koly na vykyvnych polonapravach s odpruze-
nim pficnym listovym perem. Jesté dalSich sedm let sice zlstala ve vyrobé podle
tohoto vzorce stavéna Octavia Combi, prezivala v§ak jen v omezené mife na vyminku
v pobo¢ném zavodé v Kvasinach, zatimco hlavni provozy automobilky v Mladé Bole-
slavi uz patfily ,embécku”.

Samonosna karoserie s nosnym skeletem a Sroubovanymi povrchovymi panely,
zcela novy motor s blokem z hlinikové slitiny vyrabénym presnym tlakovym litim, odpru-
Zeni vSech Ctyf nezavisle zavésenych kol vinutymi pruzinami, to byly spolu s umisténim
motoru v zadi hlavni argumenty nového vozu.
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Symbol tspéchu:
Skoda 1000 MB De Luxe
modelového roku 1968

A samoziejmé také rodinny charakter ¢tyfmetrového sedanu se Ctvefici bocénich
dvefi a délenymi pfednimi i zadnimi sedadly umozZnujicimi pfizplsobit interiér vozu oka-
mzitému poméru mezi poctem cestujicich a mnozstvim zavazadel, pfipadné jinych pre-
pravovanych predméta.

Skuteénost, e Skoda 1000 MB nestihla zachytit novy stylisticky trend rovnych
ploch a hranatéjSich linif, ktery v litrové tfidé odstartovaly francouzské vozy Simca 1000
a Renault 8, nebyla aZ tak dalezZita. Jeji oblé a v detailech napadité tvary mély osobité
kouzlo a zarucovaly, Ze uz na prvni pohled si ¢lovék ,embécko” nespletl se Zzadnym
z konkurent(.

Projekt, do néhoz stat investoval vice nez miliardu tehdejSich ¢eskoslovenskych
korun (z toho nemalou ¢&ast ve ,tvrdych ménach” potfebnych k ndkupu zdpadnich tech-
nologickych zafizeni), pocital s cilovou ro¢ni produkei pres 100 tisic automobild. Navrat-
nost vloZenych prostfedk( mél zajistit export téchto automobilli, dodavky na vnitini trh
mély alespon ¢asteé¢né& zmirnit nedostatek osobnich voz( v tuzemsku.

K 1. lednu 1965 bylo v Ceskoslovensku celkem 102 251 vaznych zadjemcu o koupi
nového osobniho automobilu, ktefi slozili ve Statni spofitelné pozadovany vinkulovany
vklad a tfi az pét let ¢ekali, aZ na né v Mototechné pfijde fada. Vstupem ,embécka” na
scénu se méla situace zadit ménit k lepsimu, ale udalo se cosi jiného. Skoda 1000 MB
podnitila novou vinu zajmu o koupi automobild, stala se symbolem Uspéchu a nadéje,
Ze i u nas by se dalo zit v zapadnim stylu, pohodInéji a alespon trochu uvolnéné. Vysled-
kem byl narist poctu Zadatelll o osobni automobil na 164 525 k 1. lednu 1967 a na
176 102 o pll roku pozdéji. Pravda, zdaleka ne vsichni touZili po Skodovce, ale se zvysu-
jicimi se dodavkami ,embécek” do Mototechny mnozi nazor zménili.



LEGENDARNIi SKODA 1000 MB

Zatimco od jara 1964 do konce roku 1966 Mototechna prodala tuzemskym zékaz-
nikim ptes 58 tisic vozti Skoda 1000 MB, v samotném roce 1967 to uz bylo 46 tisic
.embécek” a o rok pozdéji 53 tisic. Svoji roli sehralo i to, Ze prezdivka ,tisic malych
bolesti”, kterou Skoda 1000 MB dostala zahy po premiéfe od prvnich uzivateld, Sasem
ztratila opodstatnéni. ,.Embécko” postupné vyzrélo, steskd na kvalitu ubyvalo.

Na jafe 1966 rozsifil nabidku komfortngji vybaveny model Skoda 1000 MB De
Luxe, koncem téhoZ roku se pomalu zacala rozbihat vyroba dvou modell pohanénych
dvoukarburatorovou verzi litrového &tyfvéalce: &tyfdveifova Skoda 1000 MBG De Luxe
a dvoudvetova Skoda 1000 MBX De Luxe.

Atraktivné vyhlizejici model MBX s dvoudvefovou karoserii ve stylu hardtop bez
stfednich sloupkd, se stahovacimi pfednimi i zadnimi bo¢nimi okny, oéekavani svych
tvarch nesplnil. Dvoudvefova karoserie neméla dostate¢nou tuhost a objevily se i pro-
blémy s jeji montazi a utésnénim.

Tudor MBX se sice stejné jako sedan MB dockal v zavéru kariéry montaze motoru
prevrtaného na 1107 cm?, chronickych neduhtl - zjevné konstrukéniho plvodu - se
vS8ak nikdy nezbavil. Proto také produkce vozi MBX zlstala daleko za planovanymi
poéty a v soucétu obou objemovych verzi doséhla jen 2,5 tisice kust. O to vice si dnes
kazdého dochovaného exemplafe ceni sbératelé a fanousci znacky Skoda.

Jen ve stadiu prototypu zUstaly dalSi plvodné planované karosarské varianty
.embécka”, sportovné stfizeny roadster a model Airable, sedan s otvorem ve stropé
krytym textilni stfechou. Kuriozity bez pokracovani predstavovalo pétidverové kombi
s lezatym motorem z vyvojového oddéleni AZNP a dvoumistny sportovni viiz Winnetou
s laminatovou karoserii postaveny v roce 1967 u Svycarského dovozce.

Automobily fady MB proZily i pestrou sportovni kariéru a vybojovaly nemalo Gspéchd,
byt vétSinou jen ve svych objemovych tfidach.

V [été 1969, po vyrobeni 443 tisic exemplara, predalo ,embécko” Stafetu moderni-
zovanym automobilim fady Skoda 100/110. Daldi, pavodné neplanovanad moder-
nizace voz(l s motorem vzadu pak nasledovala v 1été 1976, kdy debutovaly sedany
Skoda 105/120 s novou hranaté&jsi karoserii a chladi¢em v pfidi. Posledni inovované
modely této fady s motorem za zadni napravou opustily vyrobni linku az v lednu 1990,
pficemz jeSté ve zlomovém roce 1989 tvofrily témér polovinu produkce AZNP.

VSem vySe uvedenym, ale i mnoha dal§im tématim spojenym s dnes uZ legendar-
nim ,embéckem” je vénovéana tato kniha.

Prijemnou ¢etbu vam preje
Jan Tucek



L.IDOVY VUZ

V poloviné padesatych let se predmétem mnoha diskuzi stal lidovy viz, maly a dostupny
automobil pro Siroké vrstvy motoristi. Skoda 440 s klasickym podvozkem a nové tvarova-
nou karoserii vyrabéna od podzimu roku 1955 byla oznac¢ovana jako mezityp lidového vozu,
skuteénym feSenim mél byt az zcela novy automobil se samonosnou karoserii vhodny
k velkosériové vyrobé. Jeho vyvoj nakonec trval mnohem déle, nez se plivodné predpokla-
dalo. Vaz béhem ¢éasu povyrostl a ztratil oznaceni ,maly a lidovy”.

T

it

Prototyp S 976 s pohonem p¥ednich kol na snimku z Iéta 1956
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Navrh lidového vozu
klasické koncepce S 900
z 30. zaFi 1953

JAK TO VLASTNE ZACALO

Dne 1. &ervna 1953 byla v Ceskoslovensku provedena ménové reforma, ktera znehod-
notila bankovni vklady i penize ulozené v soukromych trezorech a slamnicich. Zaroven
byl zruSen dosud praktikovany povalecny pridélovy systém, zbozi na trhu vSak bylo jen
poskrovnu. Komunistické vedeni se snazilo najit témata, jimiz by — zatim spiSe v teore-
tické roviné - pozitivné motivovalo pracujici lid.

Jednim z nich byla vize lidového automobilu. Jen par tydnl po zminéném ménovém
zemétieseni se na ministerstvu strojirenstvi uskutecnila porada, na niz Automobilové
zavody, narodni podnik (AZNP) Mladéa Boleslav dostaly za tkol urychlené zkonstruovat,
vyvinout a zavést do vyroby maly ¢tyfmistny viz s uzavienou karoserii. Mé&l mit hmot-

Ministerskym dopisem ze 4. ¢ervence 1953 byly pro splnéni tohoto ukolu stanoveny
Sibenicni terminy. Mladoboleslavsti problém fesili ukrokem stranou - pouzili klasicky
patefovy rdm s pricnym listovym perem vpredu i vzadu, osvédceny Ctyfvalcovy motor
OHV s objemem lehce snizenym na 995 cm?®a &tyfstupnovou pfevodovku. Nové posta-
vili vlastné jen karoserii. Dne 19. prosince 1953 dokon¢ili prototyp jménem Spartak.
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Nové vznikly viiz byl vcelku pfiznivym vysledkem uméni mozného. Od podzimu 1955
se sériové vyrabél coby ,mezityp lidového vozu” s oznadenim Skoda 440 a motorem
o objemu 1089 cm?3. VaZil sice o 200 kg vic, nez zadalo plvodni zadani, a jeho vyroba
byla dosti ndkladn4, ale realné existoval a byl Zivotaschopny. Spartak umoznil automo-
bilce preklenout obdobi nejistoty, které bylo zplsobené predevsim opakovanymi zmé-
nami planu vyroby, jez byly v této dobé nafizeny ,shora”.



LIDOVY VUZ

Jako mezityp lidového vozu vznikl v prosinci 1953 prvni Prototyp Spartak mél patefovy ram a difevénou kostru
Spartak karoserie

V lednu 1954 upfesnilo ministerstvo strojirenstvi zadani pro konstrukci a vyvoj
malého osobniho vozu: ¢tyri sedadla, spotfeba 6 az 7 litrli benzinu na 100 km, Zivotnost
motoru do generalni opravy 50 000 az 60 000 km, vyrobni cena 10 000 K¢s. Podle
ministerskych planovaci mély prvni prototypy vyjet do zkousek uz v fijnu téhoz roku.

Dne 10. bfezna 1954 se seSla odborna komise, aby posoudila ¢&tyfi predbézné
projekty. T¥i z nich vznikly v AZNP, ¢tvrty vytvoril pracovnik ministerstva strojirenstvi
Ing. Rudolf Vykoukal (1905-1988), konstruktér predvalecného vozu Jawa Minor i pova-  Start 900 - vykres podle
le¢ného automobilu Aero Minor (pavodné predstaveného jako Jawa Minor Il). navrhu Ing. Vykoukala

z 8. bfezna 1954




LEGENDARNIi SKODA 1000 MB

Projekt vozu § 977
s motorem vzadu,
datovany 5. bfezna 1954 Také tentokrat vsadil Ing. Vykoukal na pohon pred-

nich kol, jim navrZzeny viz mél mit podélné pred predni
néapravou uloZeny vodou chlazeny plochy ¢tyrvalec OHV
0 objemu 923 cm?® s vrtanim 70 mm a zdvihem 60 mm.
Na motor méla navazovat rozvodovka a z prostorovych
ddvodu jen tfistupriova prevodovka. Celé pohanéci Gstroji
meélo byt neseno pomocnym rdmem, pruzné uchycenym
ve tfech bodech v délici sténé motorového prostoru.

Mladoboleslavsti navrhovali tfi rzna feseni. Prvni byl
vz ortodoxni koncepce s oznaenim S 978 vybaveny
kapalinou chlazenym c¢tyfvalcovym motorem litrového
objemu umisténym vpredu podélné a pohanéjicim zadni
kola. Ta mohla byt zavéSena nezavisle, nebo nesena
lehkou tuhou néapravou. Dalsi projekt z AZNP (oznaceny
jako § 976) navrhoval automobil se stejnym fadovym
Ctyfvalcem, ale uloZzenym vpfedu napfi¢ a pohanéjicim
predni kola. Teti alternativou byl viiz § 977 se vzdu-
chem chlazenym ¢&tyfvalcem za zadni napravou a poho- 9
nem zadnich kol.

O Ctyfi tydny pozdéji komise posuzovala projekt
z Tatry Kopfivnice, ktery pocital se vzduchem chlaze-
nym plochym dvouvélcem v zadi, pfipadné se Ctyrvalco-
vym ,boxerem”. Dale se vyjadfila i k ndvrhu prazského
Ustavu pro vyzkum motorovych vozidel (UVMV).

‘A‘
N



LIDOVY VUZz

Koncem dubna 1954 ministerskd komise rozhodla, Zze se dal$i konstrukéni a vyvo-
jové prace maji soustredit na tfi varianty: na predni pohon s kapalinou chlazenym
fadovym c&tyfvalcem, na klasickou koncepci s motorem vpfedu a pohonem zadnich
kol a konec¢né pak na verzi se vzduchem chlazenym plochym ¢tyfvalcem pohanéjicim
zadni kola.
Karoserii prototypu s prednim pohonem méla zhotovit vysokomytska Karosa, vozy
klasické koncepce a s motorem v zadi mély vzniknout v AZNP.
Tatra vypadla ze hry, protoZe nebyla schopna pfislibit stavbu prototypu, rozpracované
projekty musela predat do AZNP. Autor kopfivnického navrhu malého vozu Ing. Julius
Mackerle (1909-1988) na to po letech vzpominal s urcitou trpkosti.
V archivu mladoboleslavské automobilky se dodnes dochoval vykres z 5. dubna
1954, nazvany .Maly osobni viz Tatra”. Vznikl v konstrukéni kancelafi AZNP a vedle
béZnych rozmérud byl opatien jesté kotami fialové barvy s vysvétlivkou, Ze jde o ,osobni
vz AZNP typ 977". Rozdily mezi Udaji uvedenymi jednou a druhou barvou jsou jen
minimalni.
Zanedlouho se vsak ukéazalo, Ze plivodné poZadované terminy na vypracovani doku-
mentace a stavbu prototypli nebudou schopni spinit ani v Mladé Boleslavi. V tovarné
zrovna finidoval vyvoj vozu Skoda 440, tak?e prace na konstrukei lidového vozu byly Vykres z 5. dubna 1954
v srpnu 1954 zastaveny. Znovu se rozbéhly az v druhé poloviné ledna 1955. srovnavajici maly vz Tatra
atyp S 977
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LEGENDARNIi SKODA 1000 MB

PRVNI PROTOTYPY

Plvodni projekty z roku 1954 byly pocatkem roku 1955 v fadé ohled(i upraveny podle
pfipominek ministerské komise a doporuceni vzeslych z oponentnich Fizeni. V bfeznu
1955 bylo zahajeno kresleni vykrest potfebnych k vyrobé prototypl. Prace na vykre-
sech se zpozdovaly, protoze konstruktéri v AZNP museli pfednostné zpracovat vykreso-
vou dokumentaci pro sériovou vyrobu typu S 440.

Stavba tfi prvnich prototypl byla zahajena v ¢ervnu 1955, do konce roku vsak byly
rozpracovany jen asi z poloviny. Zna¢néa ¢ast zaméstnanci vyvojovych dilen totiz byla
béhem podzimu odvoldna na pomoc horko téZko se rozbihajici vyrobé spartak.

Na tomto misté se slusi pfipomenout, Ze v poloviné fijna 1955 bylo vytvofeno Mini-
sterstvo automobilového priimyslu a zemédélskych strojl, do jehoz ¢ela byl jmenovan
Emil Zatloukal. Ministerstvo, jez v dobovych materidlech vétSinou figuruje pod zkratkou
MAP, existovalo pouhé tfi roky, v poloviné fijna 1958 bylo zruSeno a Fizeni automobilo-
vého pramyslu prevzalo Ministerstvo vdeobecného strojirenstvi.

Ale zpét k pribéhu lidového vozu. Jako prvni byl v inoru 1956 dokoncen prototyp
klasické koncepce s oznadenim $ 978, po ném nasledoval viz $976 s prednim poho-
nem a prototyp S 977 se vzduchem chlazenym motorem v zadi.

Prototyp s pohonem prednich kol, jenz zd&dil oznageni S 976, byl vysledkem Fady
kompromistd mezi Ing. Vykoukalem a konstruktéry AZNP. Ti se museli vzdat pokrokové
myslenky na pfi¢né uloZeni motoru tésné za predni napravou, Ing. Vykoukal zase musel
zapomenout na plochy motor v pomocném ramu a pfijmout fadovy ¢tyrvalec mlado-
boleslavské konstrukce. Uhajil viak svoji konstrukci podvozku, takze S 976 jako jediny
z prototypt nemél ani na jedné napravé vinuté pruziny.

Piedni kola S 976 pohanél podéiné pied predni napravou ulozeny &tyfvalec OHV
s hlinikovym blokem a litinovou hlavou valca. Z objemu 988 cm? (vrtani i zdvih 68 mm)
daval vykon 40 k (29 kW) pfi 4600 ot./min a nejvétsi toCivy moment 66 N.m pfi
3500 ot./min. Sucha hmotnost ¢tyfvalce neprevysSovala 87 kg.

§ 976 mél motor podélné pied
Prototyp § 976 s pfednim pohonem mél ve dvefich posuvna okna predni napravou a chladic¢ za ni

14



LIDOVY VUZz

Smérem dozadu na motor navazovala rozvodovka a ¢tyrstupriové prevodovka se syn-
chronizaci 2. az 4. prevodového stupné. Pfevodovka neméla primy zabér, ,étyrka” méla
prevod do rychla 0,965. Kvali sniZzeni vysky pfedni ¢asti motorového prostoru a tedy
i kapoty byl chladi¢ az za motorem, nad prevodovkou.

Piedni kola S 976 byla nezavisle zavéSena na pri¢nych trojuhelnikovych ramenech
a odpruzena podélnymi zkrutnymi tyéemi, vzadu byla lehka tuha naprava nesend podél-
nymi puleliptickymi listovymi pery. Po prvnich zkuSenostech z jizdnich zkousek byla
pohanéné predni naprava opatfena pricnym stabilizatorem, ktery omezoval naklanéni
vozu v zatackach.

Rozvor naprav $ 976 mél hodnotu 2250 mm, rozchod prednich i zadnich kol byl
1250 mm. Viz mél hfebenové Fizeni s dvouramennym volantem o praméru 425 mm,
bubnové brzdy prdméru 200 mm vpfedu i vzadu a jezdil na ¢trnactipalcovych kolech
obutych do pneumatik 5,00-14.

Ctyfmistna dvoudvefova karoserie S 976 vznikla v Karose Vysoké Myto a tvarové
navazovala na projekt Start 900, ktery vysokomytsti karoséa¥i vytvofili v roce 1954. Tehdy
pocitali s rozvorem naprav 2200 mm a rozchodem kol 1200 mm, na tomto pldorysu
navrhli dvoudvefovy a Ctyfdvefovy vz se stupfovitou zadi a také pohledné tfidvefové
kombi, které zfejmé z taktickych ddavodd oznacovali jako .maly dodavkovy viz” Start.

WY
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Dvoudvefovou karoserii S 976 zhotovila Karosa Vysoké Ve srovnani s projektem Start 900 mél § 976
Myto modernéjsi tvary

Pro § 976 s rozvorem 2250 mm pak dvoudvefovou karoserii lehce prodlouzili,
rozsifili o 60 mm a zadni partii stfechy a zadnim blatnikim dali ostfeji fezané tvary.
Inovovany tudor s napisy Karosa na prednich blatnicich byl dlouhy 3870 mm, Siroky
1550 mm a vysoky 1385 mm. Vykazoval pohotovostni hmotnost 781 kg, z niz pfipa-
dalo 434 kg na predni a 347 kg na zadni napravu v poméru 56 : 44 %. Mohl pfe-
pravovat ¢tyfi dospélé cestujici a 60 kg zavazadel, coz davalo dohromady uzite¢nou
hmotnost 360 kg.

15



LEGENDARNIi SKODA 1000 MB

Celokovova samonosnéa karoserie S 976 nabizela vpfedu dvé samostatna 535 mm
Sirokéa sedadla pro fidi¢e a spolujezdce, vzadu nedélenou lavici Sirokou 1370 mm. Okna
ve dvefich nebyla stahovaci, jejich pfedni polovina se odsouvala vzad. Zatimco nad
prednimi sedadly byla pohodlna vyska ke stropu 980 mm, vzadu pod zaoblenou stie-
chou zbyvalo jen 850 mm.

V zavazadlovém prostoru v zadi bylo po levé strané ve svislé poloze nahradni kolo
a u zadni stény palivova nadrz o objemu 34 I.

Podle zku$ebniho protokolu z &ervna 1956 dosahl prototyp S 976 nejvétsi rych-
losti 111 km/h a zrychleni z O na 80 km/h zvladl za necelych 19 s. Na silniénim okruhu
pfi primérné rychlosti 60 km/h spotfeboval 6,28 | benzinu na 100 km a pfi prdméru
80 km/h pak 7,65 I.

Protokol z po&atku zafi 1956 konstatoval potize s chlazenim motoru S 976, tinavu
zkrutnych ty¢i predni napravy, dlouhé brzdné drahy a nepfiznivy vliv pretizené predni
Casti a odleh¢ené zadni napravy na sezeni vozu pfi brzdéni. ,Stoupavost vozu je na
dnesni pozadavky nevyhovujici. Na kamenité vozovce nevyjede stoupani 15 %. Zhor-
Seni nastava i na kluzké vozovce,” psalo se vdokumentu ze zkuSebny. V Mladé Boleslavi
prednimu pohonu nefandili.

BOLESLAVSKE VARIACE

Projekt vozu § 977 se vzduchem chlazenym motorem v zadi proSel v prvnim &tvrtleti
roku 1955 vyraznou zménou: v AZNP pro néj navrhli zcela novou karoserii. Ta se od
plvodniho navrhu liSila nejen vnéjsimi tvary, pfedevsim splyvavou zadi s velkym zaob-
lenym oknem a vyraznéji profilovanou pfidi, ale také stavbou. Méla totiz povrchové
panely (zejména blatniky a pfedni i zadni ¢elo) pfiSroubované k nosnému skeletu
a byla tedy predzvésti tzv. panelové karoserie.

Pro AZNP nezvyklym prvkem byl motor
prototypu $ 977: za zadni napravou uloZeny
vzduchem chlazeny plochy c¢tyfvalec OHV
s protilehlymi dvojicemi valcl. Blok motoru
a hlavy valct byly zhotoveny z hlinikové sli-
tiny, Zebrované valce pak ze specialni Sedé
litiny. Motor s vrtdnim 68 mm a zdvihem
70 mm daval z objemu 1016 cm? vykon 31 k
(23 kW) pri 4000 ot./min a nejvétsi tocivy

moment 66 N.m pfi 2500 ot./min.

Suchd hmotnost vzduchem chlazeného
plochého c¢tyfvalce méla hodnotu 96 kg,
zatimco u kapalinou chlazeného fadového
tyfvalce pouzitého v § 976 neprevysovala
87 kg. Svij podil na tom mél rozmérny radi-
alni vétrak, ktery podporoval chlazeni motoru

Prvni § 977 se vzduchem chlazenym motorem v zadi (1956) $ 977 a vydatné prispival k jeho hluénosti.
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