Historie do roku 1997

Nevyhody zvolené koncepce vozu si vSichni uvédomovali. Co bylo platné, Ze vyrobné vyjde viz s
motorem vzadu a pohonem zadnich kol o 15% levnéji nez klasické uspofadani, kdyZ ale neumoZziuje ani
karoserii kombi, ani pick-up, tedy néco, po ¢em v zemi chataft a chalupari tolik volali. Proto se ve
vyvojovém oddéleni automobilky a v Ustavu pro vyzkum motorovych vozidel intenzivné pracovalo na
prototypech, které se mély dostat do vyroby. Zasadni zména typu by ovdem vyZadovala dalSi podstatné
investice, z nichz vzdycky seslo. Skoda t&ch zmarenych napadu, zvlasté toho s kédem S 720. Zakladem
prototypu byl motor OHC o objemu 1250 cm3, ktery se postupem let zvySoval az na objem 2000 cm3 a
ktery se stal zakladem mnoha Uspé&snych sportovnich voz(i Skoda. Jednu z karoserii pro
sedmsetdvacitku navrhl Giorgeto Giugiaro - byla velmi elegantni.

Kdyz bylo v roce 1972 definitivné rozhodnuto upustit od realizace typu 720 i jinych, které vznikly,
upnuly se nadéje ke Skodé& 760, spole¢nému projektu vychodon&mecké automobilky v Eisenachu
(Wartburg) a Skody. Viz mél mit motor vpiedu a pohon prednich kol. Prvnich $est prototypl zpojizdnili v
roce 1972. Vozy mély opét karoserii od Giugiara (tentokrat uZ ne tak podafenou) a pfed sebou
strastiplnou, a pochopitelné zase marnou snahu dovést automobil do sériové vyroby. V kvétnu 1979
smontovali posledni prototyp, protoZze vychodonémecké strana ohlasila, Ze s ohledem na nedostatek
investiCnich prostfedkd odklada projekt k ledu. VSichni zu¢astnéni si zfejmé oddechli.

Sériova vyroba Skodovek nadale pokracovala v duchu mirného pokroku v mezich investic, totiz v
neustalém vylepSovanim stavajiciho stavu, ackoli deset let po zahajeni vyroby embécek muselo byt
opravdu kazdému jasné, ze automobil s motorem vzadu se prezil.

Velkd modernizace stavajiciho typu se objevila v roce 1976 jako Skoda 120 (1174 cm3, 36,7 kW),
brzy pak i Skoda 105 (1046 cm3, 33,1 kW). Na jednu stranu znamenala tato $kodovka fadu pozitivnich

Rada zlep$eni pfizpUsobila viiz pFisngj$im bezpeénostnim i technickym predpistim v zemich, kam se
stodvacitky a stopétky mély exportovat. Vysledkem byl kompromis nékde mezi modernizaci stavajiciho
vozu a zcela novym typem - v principu zlstala Skodovka stejna. Bylo to na tehdejSi dobu maximum.
Omezené investi¢ni prostfedky stacily alespori na vystavbu nové svafovny karoserii a lakovny s
elektroforetickym nanasenim zakladni barvy pro zlepSeni antikorozni ochrany.

Novy typ se v pribéhu let asto modernizoval. Konstrukéni Upravy vozu hodné pomohly, zviasté
zvétSeny rozchod kol, vle€¢ena zadni naprava, hiebenové fizeni a pétistupriova pfevodovka. Léty se
stodvacitku a vSechny odvozené typy podafilo vypiplat na solidni uroven. V roce 1981 pfibylo ke dvéma
zakladnim fadam S 105 a S 120 dvoudverové kupé 2 + 2 Skoda Garde z Kvasin, pozdé&ji prejmenované
na Skoda Rapid. V roce 1984 predstavili dal$i fadu - Skodu 130 (1289 cm3, 43 kW). KdyZ uz viiz musel
zUstat ve vyrobé neunosné dlouho (posledni klasicka Skodovka s motorem vzadu, typ 136 GL, vyjela z
tovarny v roce 1990), snazili se v Mladé Boleslavi spolu s UVMV rozsifit nabidku v rdmci moZnosti.
Iniciativa vychazela pfedevS8im z podniku zahrani€niho obchodu Motokov, ktery Skodovky exportoval do
fady zemi, t&ch zapadoevropskych s vyspélym trhy nevyjimaje.

A neprodavaly se Spatné - v roce 1987 se napfiklad v Anglii prodalo 17 tisic Skodovek. Hlavnim
ddvodem byl pomér mezi hodnotou a cenou vozu. Takova stopétka tam byla k mani za méné nez Citroén
2 CV. Navic mély skodovky vynikajici jizdni vlastnosti ve vihku, na snéhu a naledi. To byl divod, pro¢ Sly
vyborné na odbyt i ve skandinavskych zemich.

Celkem se v letech 1964 aZ 1990 vyrobilo 3,5 milionu voz(i Skoda s motorem vzadu. Je skuteénosti,
ze se tyto vozy staly i pro domaci klientelu relativné dostupné a nenaroCné a zZe zvysily stupefi motorizace
na uroven nepfilis vzdalenou zemim na zapad od ¢eskoslovenskych hranic.

Vyluény byl sportovni viiz Skoda 130, vychazejici z kupé Skoda 110 R Coupé. Prvnich $est vozti
smontovali v tovarné v roce 1975. Postupné pfibyvaly dalsi, mnohé stotficitky vznikaly mimo tovarnu v
tehdejsich dilnach Svazarmu - paravojenské organizaci, ktera az na vyjimky ovladala motoristicky sport.
Skoda 130 absolvovala v roce 1976 celou domaci soutézni sezonu; zacatkem roku 1977 se tovarni tym
vydal na Rallye Monte Carlo, kde dojel na celkové 12. mist&, o rok pozdgji na Rallye Akropolis byla Skoda
dokonce celkové devata. Byly to nevidané vysledky ve svétové konkureci vozi s mnohem vétsim
vykonem. Sv&dcily jak o vynikajicich jizdnich vlastnostech vozu, tak o jezdeckém uméni posadek. Také
na okruzich 8kodovka zazafila - v roce 1981 ziskala tovarna titul mistra Evropy znacek, kdyZ pfedstihla i
némz si tovarna vyzkousSela i fadu technickych feSeni, pozdéji uplatnénych v sérii. Nez stotficitkam
vyprsela homologace, dokazali v tovarné z jejiho tfinactistovkového motoru OHV vyladit 105 kW pfi 8500



ot./min.

O tom, Zze musi vzniknout zcela novy osobni automobil, rozhodla viada v roce 1982, pochopitelné po
pfedchozim odsouhlaseni pfisluSnymi stranickymi tajemniky. Takovy projekt byl v t&ch €asech nejen ukol
technicky a hospodarsky, ale pfedevsim ideologicky a politicky. Usneseni pfedsednictva viady €. 282, jak
se stézejni dokument jmenoval, ukladal dokongit vyvoj do 30. ¢ervna 1985 a v roce 1987 uvést novy viz
do vyroby. Byl to limit tak Sibeniéni, Ze zpo€atku nebylo sily, kterd by se odhodlala do véci ihned vlozit. AZ
zjara 1983 se zacalo na ukolu pracovat. Automobilka se obratila na italského karosare Nucia Bertoneho,
ktery navrhl karoserii a interiér vozu. B€hem necelych dvou a pll let vznikl novy viz s motorem vpfedu a
pohonem pfednich kol, ktery se mél zprvu vyrabét s pétidvefovou dvouprostorovou karoserii, pozdéji jako
kombi, pick-up, a snad i jako sedan a kupé. V centralné fizeném hospodarstvi, kdy kazdy novy krok ve
vyrobé znamenal neuvéfitelna byrokraticka fizeni, politicka jednani a nechut ke zméné, se stal zazrak.
Zasluhou do té doby nevidaného nasazeni vétSiny zainteresovanych, diky razantnimu vedeni vyvoje a
diky snaze fady subdodavatelli se podafilo vytvofit skute¢n& novy automobil - Skodu Favorit.
Mladoboleslavska tovarna se tak stala jedinou v tehdejSich socialistickych zemich, ktera si dokazala
uhajit vyrobu vlastniho typu, navic schopného konkurence se zahrani¢ni produkci, aniZ by se kdo musel
stydét.

Favorit mél premiéru v zafi 1987, do vyroby nabihal postupné& od roku 1988, exportovat se zac¢al v
roce 1990. Mél ¢tyfdoby Fadovy Ctyfvalec umistény napfic pred pfedni napravou (1289 cm3, 43 kW),
vychazel tedy z osvéd&eného motoru Skody 130. A& by si novy viiz zaslouZil novy motor, nebylo tehdy
mozné investovat je$té do nové motorarny, kterou by si novy &tyfvalec vyzadal. Proto se muselo pfistoupit
ke kompromisu - vyijit ze stavajiciho motoru a pfepracovat ho tak, aby se zasadné zvysila jeho zivotnost,
aby splnoval pfisné ekologické normy, mohl pouzivat bezolovnaté palivo a mohl se dale postupné
zlepSovat. Je teba fici, Ze tento kompromis vy$el a motor se dostal i do nasledujiciho typu Skoda Felicia
- pravda, s dalSimi Upravami.

V roce 1990 se predstavil viiz kombi jako Skoda Forman, o rok pozdéji s karoserii pick-up. Z
uvazovaného sedanu a kupé seslo, nebot politické a hospodaiské zmeény, které pfinesl listopad 1989,
znamenaly dulezitéjsi ukol - totiz jak se bude automobilka vyvijet dal.

Hned prvni lednové dny roku 1990 ukazaly, ze neni divod k optimismu. Novy prezident republiky
Vaclav Havel vyhlasil amnestii, takZze do automobilky nenastoupily stovky vézi(, jimiz se do té doby uz
Iéta feSil problém zastaralé technologie. Méla-li tovarna pracovat v normalnich trznich podminkach, pro
néz se teprve pripravovala puda, musela se postavit nova lisovna, lakovna, ekologicka spalovna - to
alespon v prvni fazi. Automobilka v§ak byla zadluzena, protoze najezd vyroby Favoritu stal 2,5 miliardy
korun. Navic bylo zfejmé, Ze v otevieném trznim prostfedi je pozice relativné malé automobilky s vyrobou
kolem 200 tisic vozll ro¢né obtizna a v dlouhodobém vyhledu viastné nemozna. Proto se zasadnim
ukolem stalo jediné: najit strategického partnera pro budoucnost. Do nejuzsiho vybéru se dostaly Renault
a VW. Dne 9. prosince 1990 rozhodla Ceska vlada na doporuéeni své Hospodarské rady spojit Skodu s
némeckym Volkswagenem. Novy strategicky partner mél slibny projekt: nadale pokraovat ve vyrobé
Favoritl a zaméfit se na jeho kvalitu a postupnou inovaci. V roce 1994 mél pfijit novy viz, vznikly v Mladé
Boleslavi, pochopiteln& s pomoci VW, av3ak nikoli jako direktivné pfidéleny vyrobek. S tim souvisel i velmi
pozitivné vnimany krok, Ze se totiz Skoda stane rovhopravnym ¢lenem dosavadniho trojlistku VW, Audi,
Seat. Imponujici byl i pfislib investovat v nasledujicich deseti letech devét miliard marek, mimo jiné i do
nové motorarny s kapacitou az 500 tisic jednotek ro¢né, které by se dodavaly i pro koncernové vozy
mimo Skodu. Smlouva byla slavnostné podepsana 28. bfezna 1991.

Dalsi cesta nebyla tak rizova, jak se zpocCatku zdalo. Nejprve se zacaly snizovat polty zaméstnancu
v tovarné. V roce 1993 jich zde pracovalo 17 048, o dva roky pozdéji pak 14 460. Pfes kratkodobé
zavedenou zkracenou pracovni dobu se zvySovala nejen kvalita, ale i produktivita. Zatimco v roce 1991
vyrobil jeden zaméstnanec 9,7 vozu, v roce 1995 uz 13,5 vozu. Velkym zklamanim se stalo rozhodnuti
koncernu odstoupit od stavby nové motorarny a snizit pfedpokladané investice o vice nez polovinu.
Davody byly logickeé - prognézy, na jejichz zakladé vznikl velkorysy plan, se ukazaly jako pfehnané,
automobilovy primysl v celém svété stagnoval, navic ztraty automobilky Seat v Pamploné dosahly
hrozivych 1,5 miliardy marek. Odfeknuti mezinarodni plj¢ky na vystavbu nové motorarny doslova par
hodin pfed podpisem mnohé Sokoval, také daldi oznamené Skrty vyvolaly hlasity nesouhlas.
Nasledujicich nékolik let vdak dostate&né potvrdilo, Ze zasadni sméry rozvoje Skody nemini koncern nijak
meénit. Automobilka pfipravila naslednika Favorita a zahajila vyvoj zcela nové Skodovky stfedni tfidy. Snad
prave feSeni do¢asnych potizi a problémul dokazalo, jak vazné to VW s novym ¢lenem své rodiny mysli a
s jakym usilim, energii a cilevédomosti se dokaze vyrovnat s komplikovanou situaci. S odstupem kratké




doby se nazory nékterych odbornikli o nevyhodnosti smlouvy s VW ukazaly jako nepodloZené.

V lednu 1994 obdrZela automobilka certifikat TUV, osvédéujici kvalitu vyroby a montaze motord a
dalSich agregatl podle normy ISO 9002, coz automobilka pravem chapala jako potvrzeni svého
rovnopravného vstupu do konkurenéniho prostfedi zapadoevropského trhu. V poloviné ¢ervna opustil
automobilku milionty Favorit, ktery se od svého prvniho modelu v mnohém lisil. Vz dostal jednobodové
vstfikovani Monomotronic, tficestny fizeny katalyzator vyfukovych plyn(, bezdotykové zapalovani s
aké&nich modelt, vyrobenych vzdy v omezené sérii, se stalo prodejnim hitem. Skodovky se vyborné
prodavaly doma i v zahranici.

V srpnu 1994 skongila vyroba Favoritl a od 5. zafi zagala vyroba nového typu Skoda Felicia. Viiz
vychazel ze svého pfedchiddce a mél udajné 1 187 novych dill. Felicia dostala novou karoserii se
zaoblenymi tvary a velmi Gtulny interiér, navic i Siroky vybér doplfik(i na pfani, které v této kategorii voz(
nebyly tak bézné, véetné ABS a bezpecnostnich nafukovacich vakl pfed fidi€¢em i spolujezdcem. Kromé
osvédcenych hlinikovych motort o vykonech 40 nebo 50 kW se pocitalo s postupnym zavadénim
koncernovych motoru. Jednak to byl zazehovy ¢étyfvalec (1598 cm3, 55 kW) jednak vznétovy Ctyfvalec
(1896 cm3, 47 kW). Uspéch vozu byl naprosty. Doma se na n&j éekalo az &tvrt roku - nebyl to ovéem
byvaly hlad po &emkoli na &tyfech kolech, ale pfirozeny zdjem o kvalitni vyrobek, zdarné konkurujici
zahrani¢nim dovazenym automobil{im.

Takeé na sportovnim poli se vstup Volkswagenu projevil nad o€ekavani. Vrcholem se stala soutézni
sezona 1994, kdy tfinactistovkoveé Skodovky startovaly jako nejslabsi ve dvoulitrové tfidé proti konkurenci
s motory na povolené hranici tfidy. Stalo se neekané - Skoda dokazala na deviti soutéZich nasbirat 43
bodu a vyhrala kategorii pfed Nissanem (40 b.), Renaultem (33 b.), Opelem (32 b.) a Peugeotem (18 b.).

V roce 1994 byl podepsan dodatek k ptivodni smlouvé mezi Ceskou vladou a koncernem VW. Tim
byl uvolnén rozvojovy program automobilky. Meznikem se stal 15. unor 1995, kdy byl za U&asti prezidenta
republiky Vaclava Havla a pfedsedy pfedstavenstva koncernu Volkswagen Ferdinanda Piécha polozen
zakladni kdmen nového montaZniho zavodu na vyrobu zcela nového vozu Skoda stfedni tfidy. V zavodé
zahdjili provoz v roce 1996 - svou technologii se stal jednim z nejmodernéjSich na svété. Je tu montaz,
nova lakovna, zasadné se zmodernizovala stavajici lisovna a svafovna. Do konce roku 1995 investoval
VW do Skody 1,4 miliardy marek, coZ pfedstavuje 20% vSech pfimych investic v Ceské republice, dal$ich
10% prilakali subdodavatelé. Vyvoz automobilky se podilel na celkovém exportu zemé 4,2%, vyroba
davala pfimo &i nepfimo praci 3% vesSkerého obyvatelstva.



