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Uvod

Tato kniha vznikla na zakladé predeslych publikaci Autobusy Karosa 700 a Autobusy
Karosa 900, vydanych v nakladatelstvi Grada Publishing. Casem se mi ale podafilo zis-
kat Fadu novych informaci a také fotografickych podkladu, proto jsem se rozhodl napsat
toto vyrazné prepracované vydani, které se vénuje obéma typovym radam. Diky diskusim
s odborniky jsem také opravil néktera data a technickeé udaje.

Je nutno upozornit, Ze vyrobkova rada Karosa 700 se od
fady 900 lisila, byt Slo o kontinudlné vyrabény autobus
s podobné vypadajici karoserii, ktery vychazel z podvoz-
kové skupiny fady 700. Podobné si byly pouze nékteré vozy
z posledni vyrobni série Karosy 700 a autobusy prvni série
fady 900. Karosy s typovym oznacenim 800, které se oje-
dinéle objevily i na Ceskych a slovenskych silnicich, byly
urceny predev$im na export do zemi byvalého Sovétského
svazu a na prvni pohled se vzhledové neodli$ovaly od auto-
busti ,,sedmistovkové” fady. Radou 800 byly navic oznaceny

také prototypy takzvané univerzalni fady, urcené pro auto-
busy (B 831) a trolejbusy (Skoda 17 Tr) - to je ale tiplné jind
kapitola historie vyroby autobusti na naSem tzemi. Epocha
»hranatych autobusti zacala v srpnu 1981, kdy z bran vyso-
komytského zavodu vyjel prvni sériovy autobus fady 700,
a pokracovala fadou 900. Uzaviela se na konci roku 2006,
kdy byl vyroben posledni autobus této generace.

Velky dik za upfesnéni technickych tidajii patii emeritnimu
$éfkonstruktérovi firmy Iveco Czech Republic Ing. Petrovi
Stiiteskému a autodopravci Ludkovi Spacirovi z Prahy.

<« Setkani dvou autobusovych generaci: vlevo Karosa fady S00 (B S61E.1970), vpravo Karosa predeslé fady 700 (typ B 731.1653).

Snimek pochazi z Banské Bystrice z roku 2008
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Autobus nové koncepce

V historii verejné dopravy maji autobusy Karosa fady 700 nezastupitelné misto.
V soucasné dobé se ale tato modelova fada z €eskych a slovenskych mést a regionut
aplné vytratila. Takzvané ,sedmistovky” jsou zastoupeny v rdznych sbirkach historic-
kych vozidel v obou &astech byvalého Ceskoslovenska. Vyvoj autobust s &islici sedm
na pocatku kazdé typove verze zacal v zavodé Karosa Vysoké Myto (dnes lveco Czech

Republic) v prvni poloviné sedmdesatych let 20. stoleti, k samotné sériove vyrobé
doslo az v roce 1981.

<« Prvni designovy navrh nové vyrobkové fady Karosa 700 od akademického sochare Zderika Roséka



Pravni predpisy a normy

Autobusy Fady 700 byly konstruovany podle vyhlasky Federalniho ministerstva dopravy CSSR &. 90/1975 Sb.
Ta uréovala limity rozmért a hmotnosti. Sirka byla dana rozmérem 2500 mm, délka hodnaotou 12 000 mm
u dvounapravovych vozidel a 18 000 mm u ¢lankovych provedeni, vySka €inila maximalné 4000 mm. Limi-
tem pro celkovou hmotnost u dvounapravovych vozu bylo 16 00O kg, u tfinapravovych 24 000 kg a u ¢lan-
kovych trinapravovych 28 00O kg. Prihlizelo se k doporuc¢enim a normam byvalé Rady vzajemne hospodar-
ské pomoci socialistickych zemi (RVHP) s respektovanim homologacnich predpist Evropské hospodarske
komise (EHK) - v pozdgjsi dobé to byl zejména prredpis Eislo 36 tykajici se autobust. Ten se objevil ve vyhlasce
&. 84,/1984 Sb. V byvalém Ceskoslovensku byl uveden do praxe aZ v roce 1992.

Autobusy Karosa 700 byly nastupcem autobust rady
Karosa S 11, kterd se vyrabéla ve vysokomytském zévodé
Karosa. Koncepce ,,hranaté“ rady 700 se od predeslé sku-
piny S 11 lisila v celé fadé bod. ,,Sedmistovky* se vyrabély
- podobné jako typova skupina S 11 - z predlisovanych
paneltl s prostorovym ramem podvozku, ale motor byl
u nové rady zastavény do zadni ¢asti autobusu. Nejprve
byly autobusy vybavovany koncepéné star$imi neptepl-
novanymi motory, od roku 1986 zacala vyroba nova fady
s preplhovanymi motory, slangové oznacovanymi jako
»turbo®. Pri konstrukci karoserie se uplatnily ve vétsim
rozsahu obdélnikové a ctvercové ocelové profily, ¢imz
se zvysila tuhost nosnych ¢asti. S pouzitim oboustranné
pozinkovanych plecht hlavné v mistech zvySené moznosti
koroze doslo k prodlouzeni Zivotnosti karoserie. Celd fada
komponentii byla modernéjsi, naptiklad tlumice, dvete ¢i
vétrani, navic se zmensil podil lisovanych dild. Naopak
pocet dilit z béznych i specidlnich profilti byl vys$si. Novy
teplovodni systém se skladal z okruhu chlazeni motoru,
do néhoz bylo zarazeno nezavislé naftové topeni, které
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se mohlo samocinné ridit a zapojovat v zavislosti na tep-
loté chladici kapaliny motoru. V$echna okna autobusu
(s vyjimkou ¢elniho) byla zasklena bezpeénostnim tvrze-
nym sklem v pryzovych ramech.

Vyroba autobusové fady S 11 zacala v poloviné Sedesétych
let 20. stoleti méstskou verzi SM 11, az pozdéji se zacaly
produkovat dalkové verze a jako posledni zacala opous-
tét tovarnu linkova provedeni. U nové tady 700 probihal
nabé¢h vyroby opacné. Jako prvni se zacala v roce 1981
vyrabét linkova verze C 734, az po ni nasledovala méstska
a délkova provedeni. Clinkové vozy se ve vyrobé objevily
az jako posledni. Zakladnim predstavitelem fady 700 se
stal linkovy autobus C 734, jehoZz pohonnou jednotkou se
stal nejprve vznétovy neptrepliiovany $estivalec LIAZ ML
635 s pétistupniovou mechanickou prevodovkou Praga.
Linkova verze byla v prvni poloviné devadesatych let dopl-
néna typem C 735, ktery sméfoval pfevazné na export. Po
linkové verzi C 734 se do vyroby dostala méstskd provedeni
B 731 s automatickou pfevodovkou a B 732 s mechanic-
kou prevodovkou. Novou fadu pak doplnila meziméstska



délkova verze LC 735, resp. luxusni délkova verze LC 736,
ktera byla jakymsi pokracovatelem predeslého vyrobniho
typu Karosa SD 11.

»Hranaté“ autobusy Karosa se vyrabély prubézné az do
konce roku 1999, od roku 1995 paralelné s novou vyrobko-
vou fadou 900. Obchodni portfolio autobusové techniky
podniku Karosa Vysoké Myto doplitovaly ¢lankové auto-
busy. Ty se nejprve vyrabély v tfidverovém linkovém pro-
vedeni s typovym oznacenim C 744, méstskd verze B 741
ndsledovala az na za¢4tku devadesatych let. Tyto autobusy
zataly pomalu nahrazovat do té doby velmi rozsifené
madarské ¢lankové vozy Ikarus 280. V letech 1997 az 1999
se navic vyrobilo nékolik set autobust rady 800, ktera byla
urcena na export.

Nejvétsi mnozstvi autobustt fady 700 vyjelo z tovarny
v roce 1986, kdy podnik Karosa Vysoké Myto prodal vice
nez 3400 autobust, coz byl dlouho neptekonany rekord.
V soucasné dobé se ale ve Vysokém Myté vyrabi mnohem
vice autobust, ale jiz pod znackou Iveco Czech Republic.
Druhym extrémem se stal rok 1995, kdy podnik ve Vyso-
kém Myté vyprodukoval pouhych 897 autobust. Za celou
dobu produkce vyrobkové rady 700 a exportni verze fady
800 sjelo z vyrobnich past vice nez 37 000 autobusii. Mimo
standardni jedendctimetrové verze se ve vysokomytské
tovarné vyrabély sériové i ¢lankové verze v méstském nebo
linkovém provedeni: nejprve to od roku 1988 byla linkova
tridvefova verze C 744, poté nasledovalo méstské ctyrdve-
fové provedeni B 741 a exportni verze B 841.

A Nastup nové Fady: vlevo Karosa B 731, vpravo jeji predchidce Karosa SM 11. Snimek dopliiuje trolejbus Skoda 14Tr, ktery se vyrabél

souc¢asné s vyrobkovou Fadou Karosa 700. Zabér pochazi z PreSova z druhé poloviny osmdesatych let

AUTOBUS NOVE KONCEPCE = 11






2

Zrozeni Karosy 700

Na konci roku 1972 zahajilo konstrukéni oddéleni podniku Karosa Vysoké Myto prace na
prvnim funkénim vzorku noveé autobusove rady, jez byla pracovné oznacena jako Karosa
C 733, resp. S 733. Byl to dvoudveFovy autobus linkového provedeni, ktery vznikl v pro-
béhu roku 1973 a na silnici se dostal poprvé na pocatku roku 1974. Autobus dostal
interni oznaceni C 1.

< Prvni funkéni vzorek autobusu Karosa, tehdy oznaceny jako C 733, respektive S 733



Zadani pro novou vyrobkovou fadu Karosa 700 bylo jed-
noznacné: vyrobit jedendctimetrovy autobus pro $iroké
vyuziti s absenci jakychkoliv prototypti malych auto-
bust (nékdy zvanych midibusy) o délce sedm nebo devét
metrd. Na tvorbé nového modelu Karosa 700 se podileli
vysokomytsti konstruktéfi Ladislav Klimes a Josef Nale-
zenec. Spolupracovali s tehdej$im hlavnim konstrukté-
rem podniku Karosa Ivanem Mervartem a akademickym
sochatem Zdenkem Rosdkem, ktery navrhl koneénou
podobu autobusu. Autobus Karosa 700 vznikal ve Vyso-
kém Myté diky entuziasmu kompaktniho konstrukéniho
tymu. Nehledélo se na ¢as a nad vykresy travili konstruk-
téfi i zkudebni technici stovky hodin mimo béznou pra-
covni dobu. Satisfakci jim byl nakonec vyrobek, ktery
nagel $iroké vyuziti nejen v tuzemsku, ale i v celé radé
dal$ich zemi.

Pted zahajenim sériové vyroby vznikly celkem ¢tyti funkéni
vzorky a jeden prototyp linkové verze C, tfi funkéni vzorky
a jeden prototyp méstského provedeni B a jeden funkéni
vzorek a k tomu jeden prototyp dalkové verze LC (zkratka
z anglického nazvu Long Distance Coach). K tomu je nutné
pripocist jesté dva prototypy LC 736.01 uréené pro expresni
sluzbu po délnici D1 na trase Praha-Brno a zpét. Pevnostni
zkousky a zkousky Zivotnosti zakladnich nosnych dili byly
navic provedeny na polygonu ve specidlnim vyzkumném
stfedisku silni¢ni techniky NAMI u Moskvy, kam zamitily
v roce 1974 funkéni vzorek s oznac¢enim C 2 a pro porov-
nani ,eska“ sériového provedeni typu SL 11.1310. V roce
1978 se zkousky zopakovaly s funkénim vzorkem méstské
verze B 2 a béZnym provedenim autobusu Karosa SM 11.
Pfi zkouskach funkénich vzorkt nebo prototypi rady
Karosa 700 se napiiklad zkoumaly geometrické cha-
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rakteristiky prijezdu - vnéjsi stopovy pramér zatdleni,
vnéjsi obrysovy polomér a prijezd jizdnim pruhem,
vnéjsi hluk za jizdy i pfi stani a také vnitfni hluk za jizdy
vozidla v¢etné akustického tlaku houkacky. Méftily se
i vzduchové odfuky reguldtoru tlaku, provozni a par-
kovaci brzdy. Nedilnou soucasti byla kontrola presnosti
rychloméru, zrychleni a spotteby paliva, zkousky ovlada-
cich sil a fiditelnosti, v¢éetné vili v fizeni a sil na volantu,
ale také méteni tézi$té vozidla a stability. Jizdni zkousky
s akcentem na Zivotnost vozidla se provadély na stano-
veném okruhu s maximalni hmotnosti, kde se muselo
najezdit 80 tisic kilometr. Na uplny zavér se zkousky
vyhodnotily, vybrané dily se demontovaly a provedla se
mikrometrickd méfeni. Nékterd vozidla byla dlouho-
dobé sledovand u vybranych podnikd linkové dopravy
CSAD nebo u méstskych dopravnich podnikii ve spolu-
préaci s podnikem Karosa a Ustavem silni¢ni a méstské
dopravy Praha.

Clankové autobusy se zalaly vyrabét v Karose jako pos-
ledni. Prvni funkéni vzorek vznikl az v roce 1983, kdy jiz
dva roky bézela sériova vyroba standardnich vozi. Clan-
kovy vzorek byl postaven ze dvou zkracenych standard-
nich linkovych autobust typu C 734 a poprvé se na silnici
objevil v tnoru 1983. Vefejnosti byl nasledné predstaven
na namésti ve Vysokém Myté v 1été 1985. Do funk¢éniho
vzorku C 744 byla zastavéna automatickd prevodovka
Praga4 AB 110.00, coz bylo ulinkového vozidla velmi nety-
pické. Podle byvalych pracovniktt Karosy Vysoké Myto se
tato automatickd prevodovka namontovala do linkového
provedeni z divodu nevyfeSeného tahlového razeni a také
kvtli nedostatku tehdejsi zdpadni ,tvrdé“ mény na nakup
zapadonémeckych bowdent. (Takzvany Bowdentiv kabel



neboli bovden ¢i bowden je specidlni druh kabelu, ktery
umoziuje pfenos mechanické sily a energie. Vynalezl ho
Ernest Monnington Bowden.)

Viechna autobusova provedeni musela projit schvalovacimi
postupy v nékolika stupnich. Zakladnim prvnim stupném
se zabyvala Oborova zkusebna Ceskoslovenskych automo-
bilovych zévodt ve spolupraci s podnikovymi kontrolami
jednotlivych zavodii. Tento stupen zkou$ek byl nepovinny
a provadél se na vyzadani vyrobce. Pti druhém stupni, ktery
byl jiz povinny, se proces zakon¢il prototypovou zkouskou.
Protokoly, jez byly potizeny Oborovou zkusebnou Cesko-
slovenskych automobilovych zavodu, se staly zdkladem
pro ukonceni vyvoje a jeho uzavieni oponentnim fize-
nim. Kladné vyjadreni dalo autobustim fady 700 ,,zelenou®

Pozor na ostré rohy!

anarodni podnik Karosa mohl za¢it s vyrobou. Rozhodnuti
o vyrobé bylo ,,posvéceno® podpisem podnikového redi-
tele, ktery soucasné v pripisu rozhodl o zahdjeni takzvané
etapy osvojeni a vyrobé ovérovaci série. Etapa osvojeni byla
poslednim krokem prfed samotnou vyrobou. Ti autobusy,
které byly v jejim ramci vyrobeny, se oznacovaly jako nulta
série. V zavodé Vysoké Myto piivodné pldnovali vyrobit asi
padesat kust téchto autobusti, coz ale predev$im z kapacit-
nich déivodu nebylo mozné. Tovarna v této dobé jela na plné
obratky, a tak nezbyl ve vyrobnich halach prakticky zadny
manipula¢ni prostor a vozidla musela byt nakonec vyro-
bena v nahradnich prostordch. Autobusy nulté série mély
poslouzit predevsim pro ovéfeni pfipravkil a naradi pred
vlastni vyrobou.

Ze musi navrhnout zaoblené rohy v karoserii. Tim se eliminovala koncentrace napéti, protozZe jedna strana
na druhou dobfe navazovala. Jednalo se o pfechod na jednoduSsi technologii. Z karosarského hlediska nebyl
prechod mezi konstrukénimi skupinami RTO a S 11 tak zasadné rozdilny jako mezi skupinami Karosa S 11
a 700. V okennich sloupcich (které jsou mimochodem v karoserii vzdy nejvice zatizené) se pouzivaly vylisky
s radiusy a svarovaly se v mistech, kde nebylo pnuti. Nova typova rada se koncipovala na co nejmensi vyrobni
pracnost, coz ziednoduSené Feceno znamenalo narezani jeklovych profill a jejich svareni. BohuZel proto pak
dochazelo u téchto autobusl k pevnostnim problemim. Vzhledem k tomu, Ze prvni funkéni vzorek autobusu
Karosa C 1 mél ostré rohy, musel se podrobit méreni. Poté se vyrobil zkusebni rém s kulatymi rohy, ktery
se u funkéniho vzorku se vymeénil za ptivodni. Prvni dva funkéni vzorky C 1 a C 2 mély tvrzena skla, ale pozdéji
vstoupil v platnost pfedpis pro pouzivani trojvrstvych €elnich skel, ktera maji Gplné jiné vlastnosti, a tak jiz na
tretim a ctvrtém funkénim vzorku zacaly potize, nebot jak se sklo v provozu postupné ohfivalo a ochlazovalo,

tak praskalo.
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Zajimavé funkcéni vzorky

a prototypy

Beéhem let vznikla Fada neobvyklych funkénich vzorkd a prototypovych vozidel. Byl to
napriklad prvni funkeéni vzorek dalkového autobusu s internim oznacenim LC 1, ktery
vyjel na vychodoceske silnice okolo VVysokého Myta v roce 1977.

<« Funkéni vzorek linkového autobusu Karosa C 734, ktery byl v zadvodé interné oznacen jako C 3
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Vozidlo se od pozdéji vyrdbénych sériovych provedeni odli-
$ovalo predev$im zadnimi dvojdilnymi dvefmi, které byly
stejné jako stfedni dvefe u linkovych provedeni rady C.
Funkéni vzorek mél odlidné i dal$i detaily, téeba stfesni vét-
réky ¢i provedent linkové orientace. Pamétnici vzpomenou,
ze se mohli timto autobusem pozdéji bézné svézt na dalkové
lince z Prahy do Maridanskych Lazni a Frantiskovych Lazni
a Age, kde bylo toto vozidlo v provozu az do roku 1981. Po
ukonceni zkusebniho provozu byl autobus predan smichov-
skému zdvodu 104 byvalého CSAD KNV Praha.

O tfi roky pozdéji byly v Karose vyrobeny dva dalkové
prototypy, oznacené interné jako LC 3 a LC 4, které byly
uréeny pro expresni spoje mezi Prahou a Brnem po nové
postavené dalnici D1. Autobusy obdrzely po jednom teh-
dejsi Dopravni zavod 622 CSAD Brno a prazsky dopravni
zévod CSAD 101 na Kli¢ové, které s nimi od roku 1980
zabezpecovaly ve zkuSebnim provozu expresni spojeni
mezi Prahou a jihomoravskou metropoli. Specificka byla
u téchto prototypovych vozidel v oranzovo-bilém natéru
zadni $atna na svrchni odévy, ¢imz doslo ke snizeni mist
k sezeni na pouhych ¢tyficet. Délni¢ni prototypy se od
sebe lisily pouze v pfevodovce, LC 3 mél k dispozici péti-
stuptiovou a LC 4 devitistupiiovou, kterd méla priznivy
vliv na niz$i spotfebu nafty. Oba prototypy mély povo-
lenu maximalni rychlost 110 km/h, coz bylo mozné nejen
kvali vykonnému motoru o tdajném vykonu 200 kW, ale
i diky vynikajicim francouzskym bezdu$ovym pneumati-
kam Michelin, které byly uzptsobeny pro vysoké rychlosti

<« Prototyp méstskeého tridveroveého provedeni Karosa B 731

na velké vzdalenosti. Testy a zkusebni provoz dalkovych
prototypt prokazaly predev$im niz$i spotfebu pohonnych
hmot nez u ptedchozi fady S 11, ale i prodlouzeni Zivot-
nosti pneumatik.

Ve Vysokém Myté vyrobili v roce 1987 atypickou karoserii
prototypu autobusu, ozna¢eného tehdy jako Karosa B 831
(neplést s vyrobkovou radou Karosa 800 z devadesatych
let, jde o shodu nazvu vyrobku). Souc¢asné vznikla stejna
karoserie pro zamysleny unifikovany trolejbus Skoda
17 Tr. Planovana unifikovand prototypova verze Karosa
B 831/ Skoda 17 Tr méla navézat na neptilis uspésny pro-
jekt unifikace autobusti Karosa SM 11 a trolejbusi Skoda
T 11. Z projektu nakonec selo. Firma Karosa vyrobila jen
nékolik karoserii, do nichZ dodala pro trolejbusovou verzi
17 Tr elektrickou vyzbroj firma Skoda Ostrov, pro autobu-
sovou modifikaci B 831 vyrobila motor firma LIAZ a pre-
vodovku podnik Praga.

Nicméné firma Karosa natolik vyprovokovala tehdejsi
podnik Skoda v Ostrové nad Ohii u Karlovych Vart, ze si
v devadesatych letech Skodovaci sami postavili vlastni uni-
fikovanou fadu na bazi nizkopodlazniho autobusu typu
21 Ab a soucasné i trolejbusové modifikace Skoda 21 Tr,
kterd prece jen doznala vétsiho rozsifeni, a tak se treti pokus
o unifikaci pfece jen v omezené mife podatil.

Misto v této plejadé vozidel mé i Karosa C 734.30, jez byla
v roce 1987 vybavena osmistupniovou mechanickou pre-
vodovkou, nebo dva linkové prototypy typového oznaceni
Karosa C 734.1343 z roku 1993, které se na prvni pohled
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lisily od ostatnich ,,hranatych® vozidel zaoblenou lepenou
zadi, jez byla jakousi predzvésti budouci fady 900. Dal$im
neobvyklym prototypem byl autobus Karosa LC 736.1050
s internim oznacenim LC 15, ktery vznikl v roce 1989. Od
nésledujiciho roku byl nejprve zatazen v podniku CSAD
Brno a posléze ho v roce 1991 koupil privatni dopravce
Karel Linhart z Chrudimi. Ten jej dlouha léta provozoval
na dalkové lince Chrudim-Praha. Autobus mél atypicky
sklopené predni sklo, zménénou predni masku a byl vyba-

» Ojedinély zabér
prototypu linkového
vozu C 744 béhem
zkousek v prazskych
ulicich
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ven klimatiza¢ni jednotkou. Slangové se tento autobus
v tovdrné mezi zaméstnanci nazyval ,Cernobus® podle
inzenyra Jana Cerného, ktery ho zkonstruoval. Pozor-
nost si zaslouZi i autobus s typovym oznacenim Karosa
C 734.1345, ktery byl vybaven v roce 1992 motorem
Renault. Nejprve byl predstaven ve Francii, pozdéji byl
provozovan u spole¢nosti Seco Trans Mlada Boleslav.




A Treti vuz ovérovaci série ¢lankoveho linkoveho provedeni Karosa C 744 s oznacenim CK 3, zachyceny nedaleko choceriského

Zelezni€niho nadrazi
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V roce 1991 vznikl ve Vysokém Myté prototyp s oznac¢enim
Karosa B 732.1661 model 92. Konstrukce vychédzela z béz-
nych provedeni vozidel Karosa B 732, ale autobus se na prvni
pohled od sériové produkce vyznamné lisil: predev$im zvy-
$enou stiechou, digitdlnimi orientacemi a v neposledni fadé
i netypickym natérem. Tento autobus drzi rovné?Z jeden pri-
mat, nebot se u néj poprvé objevilo prodlouzené zaoblené
zadni ¢elo z laminatu, coz byla vysada az pozdéjsich sérii
z poloviny devadesatych let, pfipadné nové fady 900, byt
v trochu pozménéné podobé. Vozidlo bylo vybaveno nety-
pickou mechanickou prevodovku jugosldvské provenience
typu Famos 4 MS 105.033 s elektromagnetickym retardé-
rem Elmar. O dva roky pozdéji byla prevodovka vyménéna
za ¢eskou automatickou pfevodovku Praga 2 M 70. Autobus
byl provozovan zkusebné u rady ¢eskych dopraved, napii-
klad na méstské dopravé v Karlovych Varech a kratce také
v Brné. Nakonec zakotvil v roce 1993 v Praze, kde byl zku-
$ebné provozovan v garazich Kacerov a Kli¢ov. V roce 1995
byl prazskym Dopravnim podnikem odkoupen a ptidélen
do garazi Kli¢ov, odkud vyjizdél zpravidla na linky v oblasti
Kbel a Proseku. V roce 2001 byl vytazen z prazského pro-
vozu a odprodan soukromému majiteli.

Dal$im ,,atypem” se stal funk¢ni vzorek méstského prove-
deni s oznacenim Karosa B 732 LEGO BUS se snizenou
podlahou, ktery vznikl podle udaji vysokomytské Karosy
v roce 1993. Byl vybaven celohlinikovou karoserii vyrobe-
nou z plechit a profili, pochazejicich od $vycarské firmy
Alusuisse. Vozidlo bylo oznaceno internim oznacenim B 19.
Dily karoserie byly vzajemneé slepené, spoje Sroubované a na
karoserii nebyly zZadné svary. Hlinikova kostra stfechy byla
potazena lamindtem, v§echna okna byla vlepena do karose-
rie, jejiz predpokladana zivotnost se planovala na dvacet let.
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Vyhodou hlinikové karoserie byla naptiklad lepsi odolnost
proti korozi a redukce pohotovostni hmotnosti s predpokla-
dem niZz§i pripravkové ndroc¢nosti pfi vyrobé autobusu. Ve
vozidle byl zastavén francouzsky motor Renault o vykonu
152 kW pti 2100 otackach za minutu, ktery mohl dosah-
nout maximaélni rychlosti 72 km/h. Tento typ motoru se
pozdéji vyuzival i u sériovych provedeni B 731.1659 a 1661.
Autobus byl po kratkych zkouskach ve vyvojovém oddéleni
Karosy a krat$im provozu s cestujicimi na méstskych lin-
kach v Praze v roce 1994 odprodan. V letech 1997 az 2005
slouzil také jako ,,shuttle” spoj na leti$tni plo$e v Brné-Tura-
nech. Dnes je deponovan v Technickém muzeu v Brné jako
pojizdny exponat.

V neposledni fadé ma v této kapitole své misto i provedeni
prvniho ¢lankového funkéntho vzorku vyrobkové fady
Karosa 700. Na jeho vznik vzpominal emeritni konstruktér
Ing. Jan Cerny takto: ,Na podzim 1982 se na zakladé mych
propoctll vyrobily dva specidlné zkracené linkové vozy
C 734. Nasledné jsem o Vénocich téhoz roku doma vymys-
lel konstrukei to¢ny s hydraulickou regulaci, kterou bych
tyto dva vozy spojil. V té dobé jsem mél k dispozici pouze
stolni programovatelnou po¢itacku, s jejiz pomoci jsem
vypocital zpétnou vazbu mezi fizenim pfedni népravy
a tthlem na to¢né. Nésledné vozy odesly do vyvojové dilny
a v unoru 1983 se zkompletovaly do podoby prvniho
funkéniho vzorku. Spojovaci méch z textilie kombinované
s plastem usili na zakdzku ve firmé Technolen ve Svita-
vach na zékladé naseho vykresu, protoze ¢lankové vozy
ani jejich komponenty se v téch letech v byvalém Cesko-
slovensku jednoduse nevyrabély. Konstrukéni problémy,
s nimiz jsme se postupné setkavali, ndim pomdhal Fesit
tehdejsi Ustav pro vyzkum motorovych vozidel v Praze.”



