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Titulni stranka zprévy pro predstavenstvo prazského DP z dubna 1992 zabyvajici se ndvrhem na zalozeni spole¢ného podniku pod ndzvem Den
Oudsten DP Prahass. r. 0. O pér tydn{i pozdéji predstavenstvo zdmér k neskryvanému prekvapeni nizozemského partnera odmitlo, pficemz v odd-
vodnéni pouZilo i manipulativni argumenty, proti cemuz se firma Den Oudsten ostfe ohradila. Zdroj: archiv DPP

Pibéh, kterému jsou nasledujici stranky vénovany,
nas prenese do obdobi bouflivého pocéatku 90. let,
kdy prazsky DP (a s nim i dalsi provozovatelé méstské
dopravy v Ceské a Slovenské Federativni Republice)
hledal cesty k obnové vozového parku autobusd, pfi-
¢emz soudobd produkce statniho podniku Karosa se
jevila po vsech strankach jako prezité a provozné velice
nékladna. Fenoménem doby, v nizZ si rychle v ¢eskoslo-
venském prostiedi nalezly misto anglické vyrazy jako
Jimage’, joint-venture’, ,marketing” atp., se stal nastup
nizkopodlaznich vozidel, jejichz trend nedokazalo
podvéazané socialistické hospodarstvi viibec zachytit.
Touha po kvalité a dosazeni Urovné ,Zapadu” se stala
hlavnim pohonem piekotného déni, jemuz viak pro
akceleraci schazelo palivo v podobé dostatku financ-
nich prostiedkd. A tak se hledaly nejriiznéjsi cesty, jak
touhy uspokojit a zérover se ndkupem,luxusniho zbo-
Zi" nezruinovat. Jeden takovy polozapomenuty piibéh
historie prazské méstské dopravy se nyni pokusime
Ctenaflim priblizit.

I Novy trh, nové vyzvy

Poté, co na konci roku 1989 vyklouzla po ¢tyfech de-
setiletich moc z rukou komunistické strany a Ceskoslo-

vensko, které se vydalo na cestu pluralitni demokracie
a jehoz ekonomika zacala byt postupné stavéna na kla-
sickych trznich mechanismech, zacalo rovnéz odhalo-
vani skute¢ného stavu narodniho hospodaistvi a jeho
vyrobkové zédkladny. Prestoze Ize slychdvat nekritické
nazory o Udajné absolutni sobésta¢nosti nékdejsi fede-
race pred rokem 1990 a o vyspélosti tuzemskych pro-
duktd, bylo to pravé padivé zastaravani vyrobkd, které
neumoziovalo statdm vychodniho bloku generovat
v kazajce planovaného hospodafstvi dostatek pro-
stfedkU na rozvoj narodnich ekonomik. Vyrobky opou-
stéjici Ceskoslovenské tovérny byly nejen zastaralé, ale
i nekvalitni. To platilo i pro tehdejsi produkci vozidel
hromadné dopravy.

V pfipadé méstskych autobusli se vysokomytska Ka-
rosa, jediny tehdejsi tuzemsky vyrobce autobusd, sou-
stredila po celd osmdesata léta na vyvoj novych vozi
fady 800 (spole¢né se Skodou Ostrov, jez méla identic-
ké karoserie vyuzivat pro vyrobu trolejbusu), ale cely
projekt byl jesté v roce 1989 zpochybnén piimo ze stra-
ny Karosy, kdyz se ukdzalo, ze by byla schopna zafadit
do vyroby novy model az od poloviny 90. let. Tehdy by
se uz jednalo o vyrobek, ktery by absolutné nemél Sanci
konkurovat svétovému vyvoji. Ceskoslovensko pFitom

Prakticky celd 80. éta vénovala Karosa Vysoké Myto vyvoji vozidel tzv. nové unifikované fady. Kompletni autobusy byly vyrobeny pouze dva —
funkéni vzorek interné oznaceny B2U (na snimku) a prvni prototyp (B3U), ktery byla ale dokoncen v dobé, kdy sam vyrobce navrhl projekt zastavit.
Zékaznikiim nezbyvalo, nez dal spoléhat na doddvky autobusti Karosa fady 700. Zdroj: archiv Iveco Czech Republic




Prototyp autobusu Karosa B 731 s internim oznacenim B2 vznikl jiz v roce 1974. Tiebaze do zacatku sériové vyroby ubéhla jesté dlouhd doba (prvni
vozy zacaly opoustét linku az v roce 1982), nelze rozhodné fici, Ze by na pocatku 90. let autobusy byly konkurenceschopné ve svétovém méfitku.
Navic kvalita vyroby byla, jako u vétsiny ceskoslovenskych produkti té doby, bez nadsazky mizernd. Vétsina dopravci tak autobusy z Vysokého Myta
odebirat nechtéla. Zdroj: archiv Iveco Czech Republic

vzdycky doufalo (a s nim i ostatni staty sovétského
bloku), Ze jeho nové produkty puijde alespon po néja-
kou dobu udat i v dalsich (rozuméjme kapitalistickych)
zemich mimo Radu vzéjemné hospodaiské pomoci
(RVHP), coz by piinaselo do chiadnouciho hospodai-
stvi tolik potfebné prostiedky v tvrdych valutach. Kdyz
se projekt fady 800 v roce 1990 definitivné rozplynul,
nezbyvalo nez pokracovat ve vyrobé autobusl stava-
jicich - tedy rady 700, kde vznik prototypl spadal do
obdobi prvni poloviny 70. let.

Na druhé strané cerstvé strzené Zelezné opony stélo
obrovské mnozstvi hladovych investorl a dodavateld.
Nezapominejme, Ze jakkoli nebyla situace vychodnich
statl v 80. letech rdizova, i zapadni svét si prochazel svy-
mi ekonomickymi krizemi. Prestfizeni ostnatych drat(
nabourdvajici dosavadni dichotomii Evropy se stalo
vitanou pfileZitosti, jak zaméfit svou pozornost na trhy,
v nichz jesté nedavno chybély na pultech obchodil
i ty nejzakladnéjsi potieby. Bezbiehému vyprodeji ve
vztahu k nové otevienym ekonomikdm brénila mimo-
fadné nizka kupni sila. Prakticky vse, co se na,Zapadé”
vyrabélo, mélo vyssi technickou uroven a nalezlo by si
okamzité své zékazniky. Zaroven ale mélo toto zboZzi
vyrazné vyssi cenovku, kterou si odbératelé nemoh-
li dovolit zaplatit. Predrazené cokolady, praci prasky,

videopiehréavace ¢i tricka se sochou Svobody se staly
snadno a rychle dostupné jednotlivciim, stat a jemu
podrizené slozky (coz byly za existence CSSR viechny)
ale byly zchudlé.

Cesta k vydélkim vedla pres kooperace se stavajicimi
dodavateli. Vedle nejriznéjsich licen¢nich ujednani spo-
Civala zakladni myslenka ve vytvéreni spole¢nych pod-
nikd, které pak mély chrlit na zapadé vyvinuté produkty
na vybrana teritoria za fadové nizsi ceny, nez kdyby do-
chazelo k pfimému nakupu z pGvodnich zemi pdvodu.
Jiz v roce 1990 plisobilo v Ceské a Slovenské Federativni
Republice (CSFR) mnozstvi zapadnich konzultagnich
firem napojenych na nejvyznamnéjsi bankovni domy,
které provadély velmi zevrubné vlastni analyzy stavu
jednotlivych odvétvi i vyrobcd, schazely se se zastupci
ministerstev i municipalit a predkladaly iniciativné névr-
hy vylep3eni, jez mély klicici trzni ekonomiku rozhddané
federace priblizit v co nejkratsi dobé vyspélym zemim.
Jednou z takovych spole¢nosti hdjici zajmy materské
zemé byla i konzultaéni firma INB z Nizozemska, kterd si
jiz v roce 1990 proslapla pésinku k prazskému DP, jemuz
poskytovala poradenskou ¢innost.

V rdmci rozboru stavajiciho stavu urcila INB jako jeden
z nejslabsich ¢lankd nezavislé trakce ,méstsky autobus
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Karosa“. U modelG fady B 731/732 byla kritizovana
nizkd Zivotnost (pouhych 6 let), vysoké naklady na
provozni udrzbu, nevyvézend Zivotnost ndhradnich
dili, obtizna aplikovatelnost pro bezbariérovou do-
pravu (jedinou cestou byla instalace vytaht) a zasadni
ekologické nedostatky dané vysokou spottebou oleje,
jez vyplyvala z nekvality rozvodného systému (velké
mnozstvi netésnosti vedlo k velkym tnikdim). Vechny
uvedené nedostatky by zvladla fesit tehdejsi produkce
na zapad od nasich hranic, pofizeni autobus( zapad-
nich znacek, jakkoli po nich méstské dopravni podniky
v CSFR chtivé pokukovaly, ale nepFichazelo v Gvahu, ne-
bot cena tehdejsich prvnich nizkopodlaznich autobust
(fakticky castecné nizkopodlaznich) by pfi pfimém na-
kupu vychazela na zhruba desetindsobek ceny autobu-
su Karosa B 731.

Jako feseni proto navrhla pfimo INB kooperacni vy-
robu v CSFR, a to ve spojeni s nékterym zahrani¢nim
partnerem”. Takového zahrani¢niho partnera INB i sama
vytipovala, pficemz asi neprekvapi, Ze jim byla spole¢-
nost Den Oudsten - tradi¢ni vyrobce nizozemskych
autobusU, byt podle navrhu mél byt dan vybér pravé
tohoto producenta ryze praktickymi okolnostmi (jim

nabizeny produkt mél splrovat kvalitativni pozadavky
na moderni vozidlo MHD, a soucasné pouzitou techno-
logii umoZznovat snadné zavedeni vyroby v tuzemskych
podminkach).

»Holandsky vyrobce”

Jelikoz autobusy Den Oudsten se nakonec nestaly
soucasti flotil méstskych dopravnich podnikd, je dnes
povédomi o této znacce v ceské kotliné spise okrajové.
Nez se tedy dostaneme k samotnym namluvdm mezi
prazskym DP a spole¢nosti Den Oudsten, vnimame
jako dulezité predstavit alespon ve stru¢nosti ,holand-
ského partnera”.

Na uvod je nutno fici, Ze Den Oudsten nepochdzel ani
z Jizniho, ani ze Severniho Holandska, ale z provincie
Utrecht (konkrétné z mésta Woerden). Pfesto je mozné
v dobovych dokumentech ¢asto narazit na spojeni, ze
jde o holandského vyrobce, stejné tak jiz zminénd kon-
zulta¢ni firma INB byla oznacovana jako holandska. Vy-
plyva to z tehdejsi béZné praxe aplikace synekdoch pro
uzemni celky, kdy se prakticky po celd 90.1éta pouzivala
v bézné mluvé i tisku nespravna oznaceni mensich jed-

Stejné jako fada dal3ich zdpadoevropskych zemi, vytvofilo si i Nizozemsko pfedlohu tzv. standardniho autobusu, ktery mél byt v zékladnich pa-
rametrech unifikovan napfic riiznymi vyrobci, a tim zajistovat dopravcim jednoduché obstarévani ndhradnich dilii. Postupné se do konce 80. let
zrodilo nékolik variant standardnich méstskych i linkovych autobusi. Den Oudsten dominoval v oblasti dodévek téch linkovych. Z vice nez 5 500
vozd, které byly vyrobeny v letech 1967 az 1988, vyrobil Den Oudsten 4 706 ks. Na snimku vidime zéstupce prvni série standardnich linkovych
autobusi na podvozku Leyland (Leyland-Verheul LVB668). Zdroj: Wikipedia.nl, foto: Voogd075
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Vyroba autobusi Karosa fady 700 se rozebéhla v [été roku 1981. Na snimku opousta vyrobni zavod v srpnu 1981 viibec prvni vyrobeny autobus,
ktery odpovidal linkovému provedeni C 734. Dvoudvefovych autobust se dockal i prazsky DP, ktery mél ve své flotile celkem 102 téchto vozi. Ty
posledni obdrZel az v roce 1994. Zdroj: archiv Iveco Czech Republic

notek pro cely stat. Slovem ,Anglie” tak bylo zpravidla
mysleno celé Spojené kralovstvi Velké Britanie a Sever-
niho Irska a analogicky ,Holandsko” pod sebe ukryvalo
celé Nizozemsko.

V dobé, kdy se Den Oudsten zajimal o0 moznou vyrobu
svych autobust v Ceskoslovensku, se zdalo, ze firma
stoji na vrcholu své dosavadni existence. Zalozena byla
jiz v roce 1926 jako spole¢ny podnik pan Marinuse
den Oudstena a Florise Domburgema. Oba podni-
katelé se rozesli v roce 1947, ¢imz se z nékdejsi firmy
Den Oudsten & Domburg stal ryze rodinny podnik Den
Oudsten, ktery se zabyval vyrobou karoserii autobusu
na podvozky nejriznéjsich spolecnosti a v poloviné
50. let presel i k vyrobé autobusl se samonosnou ka-
roserii, pficemz naddle spoléhal na dodavky klicovych
komponentl od vyznamnych evropskych dodavateld.
Dalsi konkurenti ze zemé vétrnych mlynG nedokazali
tempu Den Oudstenu stihat, a tak se spole¢nost stala
po roce 1970 fakticky hlavnim dodavatelem autobusi
pro regiondini dopravu v Nizozemsku. Diky kooperaci
s firmou DAF, jez dodavala podvozky, ovladl Den Oud-
sten drtivou vétsinu statnich zakazek na tzv. standardni
regionalni autobusy (Standaardstreekbus), jez se vyra-
bély od roku 1967 az do roku 1988, kdyz z 5 574 voz(i

jich mél Den Oudsten karosovat 4 706 (v nékolika mo-
difikacich a délkovych variantach).

Apetit na dalsi rGst firma prokazala v roce 1986, kdy Jan
den Oudsten, tehdejsi 3éf rodinného podniku, koupil
kanadského vyrobce Flyer Industries, kterého nechal
nasledné prejmenovat na New Flyer Industries. For-
malné byly obé firmy sice oddéleny, nicméné i zastupci
z Kanady se pozdéji pfimo Ucastnili jednani o moznos-
tech zahdjeni vyroby v Praze, jak si jesté prozradime.

O charakter rodinného podniku piisel Den Oudsten
v fijnu 1990, kdy byla firma zaclenéna pod koncern
United Bus. Navzdory anglickému nazvu $lo i v tom-
to pfipadé o nizozemsky subjekt, ktery v sobé kromé
Den Oudstena sdruzoval jesté ,holandské” firmy DAF
Bus International a BOVA, britského vyrobce Optare
a ¢astecné (ze 70 %) také danského producenta auto-
bust DAB. Viechny znacky nadale ptsobily na trzich
pod plvodnimi jmény a Jan den Oudsten si podrzel
funkci feditele svého nékdejsiho podniku, pficemz
po otevieni vychodnich statd trznim zékonlm se na-
plno rozletél jeho podnikatelsky duch hledajici nové
obchodni prilezitosti. Koncem roku 1990 navstivil Jan
den Oudsten Ceskoslovensko a zajimal se 0 moznos-
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ti spoluprace s lokdlnimi subjekty. Jednim z téchto
oslovenych potencidlnich partneri byl i prazsky DP.
Ten si nechal pfipravit analyzu kapacit svych opraven
autobust v Gstfedni dilnach v Hostivafi (ve skute¢nos-
ti lezicich v Malesicich, pficemz dobové dokumenty
neztidka oznaceni Ustfedni dilny Malesice pouzivaly).
Tato opravna méla byt v dobé svého vzniku predimen-
zovéana s ohledem na vyhled provozu az 2 000 autobu-
s0. Tolik autobusti oviem Praha nikdy neméla, a tak se
nabizela varianta vyuzit volné kapacity pro kooperacni
vyrobu. DP Praha pfitom v té dobé hledal riizné cesty
zpenézeni svych prostor, které se mu zdaly lezici ladem,
at uz slo o rdizné sklady, kancelare ¢i jen volné plochy.

I 300 autobusti ro¢né

Den Oudsten mél v ramci svého patrani po mistnich
partnerech omezit svou pozornost na trojici hracu - Ka-
rosu ve Vysokém Myt&, Skodu Ostrov a prazsky DP. Po
nékolika schiizkach padla volba na dalsi pokracovani
vyjednavani s prazskym DP, coz bylo v rdmci podniku

prezentovano jako potvrzeni vyspélosti a schopnosti
méstské spolecnosti realizovat tak néro¢ny ukol, jako
by byla montaz autobusU. Ve skute¢nosti je nutné hle-
dat za rozhodnutim Den Oudstena pragmatismus. Ko-
lem Karosy Vysoké Myto jiz v té dobé krouzili zdjemci
z francouzského Renaultu (i Francouzi méli v CSFR své
,nezavislé” poradce), Skoda Ostrov se zase sousttedila
primérné na vyrobu trolejbusti a koketovani se Skodov-
kou zahdjil Siemens. Pfipadna dohoda o vyrobé auto-
bus@ v Karose ¢i Skodé Ostrov ale nepfinasela nizozem-
skému producentovi to hlavni - jistotu odbéru jeho
vozidel. Spole¢nosti Karosa ani Skoda totiz nemohly
garantovat, Ze by od nich kooperac¢né vyrabéné auto-
busy nékdo odebiral, naopak Den Oudsten, jenz védél,
Ze Praha bude potfebovat vozovy park autobusl tak
jako tak obnovovat, a citil, ze sdm prazsky DP ma o moz-
nost kooperacni vyroby eminentni zajem, mohl v rdmci
utvoreni spole¢ného podniku pfijit s pozadavkem, aby
se Praha uz v ramci dohody o zalozZeni takového joint
venture zavazala k minimalnimu odbéru urcitého po-
¢tu vozidel po stanovenou dobu.

Karosa Vysoké Myto se pod tlakem trhu pokousela modernizovat stévajici vyrobni fadu. Jednim z téchto pokusi byl i nezvykly prototyp vozu
B732.1661 (B17, 0znacovany tézjako ,model 92“), ktery ale nemé| své pokracovatele. Autobus se vyznacoval lepenymi okny, vyvy3enou stfechou
s velkymi transparenty, modernéjsim fesenim interiéru atp. DP v Praze si viiz nejprve od roku 1993 pronajal, teprve v roce 1995 jej dopravce
odkoupil a provozoval jej az do roku 2001. Autobus pozd&ji preel prestavbou na prepravnik zavodniho vozu a v rémci dalsi Gpravy obdrzel i nové
Celo a dalsi prvky z vozii fady 900. V cervenci 2024 je viiz stéle provozni. Foto: Roman Vanka
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Stimto snimkem se v rdmci této brozurky setkdme jesté nékolikrét, byt ve formé fotomontazi. Zde oviem vidime origindl, ktery vyobrazuje autobus,
jenzbyl zkousen v breznu 1992 v Praze, ve svém piisobisti v Nizozemsku na podzim 1991. Tehdy $lo o druhy vyrobeny prototyp, ktery byl dlouhodobé
pronajat dopravci NZH. Na snimku je dobie patrny krétky predni previs, ktery z&hy vyrobce u sériové produkce opustil. Foto: Wijnand Keesmaat

Konkrétné se mélo jednat nejprve o 300 vozll ro¢né
po dobu prvnich Sesti let. Ne vSechny tyto autobusy
ale mély koncit u prazského DP, protoZe 130 voz(i mély
odebrat dal$i méstské dopravni podniky v CSFR (pfi-
padné dalsi zajemci z fad provozovatel(t MHD). Prazsky
DP se mél zavazat k prevzeti vzdy 170 vozl ro¢né. Toto
Cislo vychézelo z rozboru stévajiciho vozového parku,
ktery provedli kanadsti odbornici Den Oudstenu, resp.
New Flyeru. Ti do Prahy zavitali po¢atkem roku 1991
a méli mj. za ukol provéfit, zda by skutecné bylo moz-
né aredl Ustfednich dilen pro montaz novych autobus(
pouzit, pficemz zavérem jejich zpravy bylo, ze v CSFR
by bylo mozné vyrébét vozidla ,stejné kvality jako v Ka-
nadeé”. Trojice muzu s kanadskymi pasy piitom navstivi-
la nejen prazsky DP, ale béhem deseti dnli zvladla objet
minimélné 32 spolecnosti, které pfichdzely v Uvahu
coby subdodavatelé vybranych dilG. Pravé diky témto
dodavatellim se mélo podafit stla¢it cenu na minimum.

Plivodné se hovofilo o nepiekroceni hodnoty 1,9 mil.
Kcs, coz byl stéle v té dobé zhruba dvojnasobek opro-
ti cenovce autobusu Karosa B 731. Vyhodou méla byt
nicméné vyrazné delsi garantovana Zivotnost (12,5 let;
pozdéji se uvadélo 12 let) a redInd Zivotnost (16-18 let).
Navic sliboval Den Oudsten nizsi provozni a udrzovaci
naklady. Pfesto — zvysena vstupni investice do 170 voz{

ro¢né byla mimo moznosti prazského DP, jenz pocital
kryt néklady na obnovu vozového parku odpisy z mi-
nulosti, které ale nemohly skokovy nérlist vyrovnat.
Bylo tedy zfejmé, Ze bude nutné celou zleZitost fesit
s vedenim mésta. Pozadavek na zajisténi odbéru 130
voz(l jinymi odbérateli hodlal DP prosazovat na pidé
tehdejsiho Svazu provozovateld MHD a Svazu zamést-
navateld v dopravé.

Prvni oficialni navrh na zalozZeni spole¢ného podniku,
v némz by mél prazsky DP 40% podil, byl ze strany
spole¢nosti Den Oudsten predloZzen v dubnu 1991.
Nové vznikly pravni subjekt byl v ndvrhu oznaceny jako
,Den Oudsten DP Prag’, pozdéji byl poc¢estén na ,Den
Oudsten DP Praha, spol. s r. 0 Naméstek primatora pro
oblast dopravy (Ing. Polak) byl sezndmen s projektem
detailné dne 3. 5. 1991. ,Vzhledem k sou¢asnému mono-
polu s. p. Karosa a k technické urovni vyrdbénych autobu-
st se jevi spoluprdce s firmou Den Oudsten jako vyhodnd.
Pro DP se jevi jako ticelné dohodu uzaviit co nejdrive,” uva-
déla zpréva pro predstavenstvo z kvétna 1991.

Pfes vzdjemné ujistovani obou budoucich smluvnich
stran 0 zajmu na vytvoreni spole¢ného podniku, zacaly
sny brzy narazet na Utesy reality. 40% podil, ktery mél
DP hl. m. Prahy drzet, hodlal méstsky dopravce vlozit do
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spole¢nosti ve formé ¢asti opravarenské haly. Tu nechal
za timto ucelem po dohodé s Den Oudstenem nacenit
Ceskoslovenskou firmou Manage Consult (je zajima-
vé, jak rychle se v daném obdobi 3ifily u nas anglické
nézvy a pojmenovani). Posudek byl hotov v ¢ervenci
1991 a odeslan nizozemskému vyrobci. Ten oviem se
stanovenou cenou (mélo jit o cca 352 mil. K¢s) nesou-
hlasil, nebot se mu zdala pfilis vysokd. Odhad podle néj
prekracoval ceny za vystavbu zcela novych hal srov-
natelné velikosti nejen v Nizozemsku, ale i v Kanadé.
Pozdéji (v fijnu 1991) Den Oudsten sva vyjadieni zabalil
do zmékcujicich tvari, kdyz uvedl, Ze nechce zpochyb-
novat upfimnost ohodnoceni budovy ze strany DP, ale
Ze je takova budova zkratka pro vyrobu autobust pfilis
drahd. Den Oudsten nicméné navrhl kompromis, kdy
by si spolecny podnik od DP budovu pronajimal, a to
po dobu dvou az tfi let. Ty mohly byt vyuZity pro stavbu
zcela nové haly, jejiz cena by neprekrocila 80 mil. K¢s,
pfipadné by mohlo dojit nasledné k prodlouzeni pro-
najmu.

Dopravni podnik vypracoval béhem srpna 1991 Ctyfi
varianty zaloZeni joint venture s rliznymi scénafi uro-
kovych sazeb na nutné uvéry pro zalozeni podniku
a zahajeni ¢innosti. Pvodné se uvadélo, Ze by se mélo
jednat o sumu 11 mil. nizozemskych guldent (déle po-
uzivame plvodni mezinarodni zkratku NGL), coz bylo

zhruba 176 mil. Kés. Na pocatku zafi 1991 se konala
interni schiizka pracovnikli prazského DP, na niz byla
jednoznacné vybrana varianta s pracovnim cislem 3.
Ta byla nésledné odeslana Den Oudstenu jako pevny
névrh DP (nizozemsky partner tedy s ostatnimi zvazo-
vanymi scénéfi nebyl nikdy sezndmen). Predpokladal
se nadale kapitélovy vklad v poméru 60 ku 40 s tim, ze
budova bude pronajata formou leasingu na dobu 10
let, po jejichZ uplynuti se stane soucasti spole¢ného
podniku.

Casovy plan se timto vyvojem neustéle posouval. Jesté
1.7.1991 bylo uvédéno, ze by k podpisu smlouvy mélo
dojit do tii mésicli (tedy do zacatku fijna 1991), nacez se
méla ihned odpocitavat Sestimésicni faze nabéhu vyro-
by, béhem niz mélo dojit i ke schvaleni prototypovych
vozidel. Ta se méla vyrobit jesté v Nizozemsku, avsak jiz
z Ceskoslovenské soucéstkové zakladny. V fijnu 1991 se
oviem naddle jen jednalo a o vyrobé vozidel dle praz-
skych pozadavk nemohla byt vibec fec. Ve dnech 24.
a 25.10. 1991 se sedli zastupci obou stran v Praze, aby
se otazka vstupniho kapitalu kone¢né roziesila. Od po-
Catku se ale narazelo na zcela protichtidné piedstavy.
Den Oudstenu se zdaly pozadavky prazského DP ve
véci vyse splatek za budovu nadale prehnané, kontra
navrhy zase pfipadaly Dopravnimu podniku podhod-
nocené. Zastupci firmy Den Oudsten nakonec nabidli,

Jesté jeden snimek z podzimu 1991 na novotou zéfici viiz Den Oudsten B0 ve sluzbach dopravce NZH. V Praze byl provozovén v identickém barev-
ném FeSeniis mistnim evidencnim cislem. Foto: Wijnand Keesmaat
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Ve shirkdch Technického muzea v Brné se dodnes uchoval prototyp ,B19” zndmy jako Legobus. V Praze byl tento autobus testovén kratce v dubnu
1992. Ackoli oficidlné lo 0 zastupce typu B 732 (konkrétné model B 732.1670), ,hranatou Karosu” by ve vysledném produktu spatioval malokdo. Viiz

Ze predaji do Sesti dnul vykresy zcela nové haly vyhovu-
jici zamérdm dané vyroby a DP na zakladé téchto ma-
teridld zajisti nezavisly odhad na vystavbu takové haly
v ceskoslovenskych podminkéch, coz mél zvladnout
do tfi tydnd. DP dokonce zacal vytipovavat na svych
pozemcich vhodny prostor, kde by mohl byt takova
hala vystavéna, paklize by dohoda o prondjmu stavajici
opravarenské haly krachla.

Den Oudsten trval na svém navrhu ze zafi 1991, ze by si
spole¢ny podnik mohl halu pronajimat na dobu tfi let,
pficemz by ,Den Oudsten DP Praha, spol. s r. o platil
ro¢né DP 1,4 mil. NGL (22,4 mil. K&s). V cené mél byt
navic zahrnut i prondjem parkovacich mist. Na druhou
stranu mél DP akceptovat, ze do spole¢ného podniku
bude pofizena technologie pro vyrobu, kterd méla mit
ptvodné hodnotu 5 mil. NGL (80 mil. K¢s), nové ale
mélo jit 0 6,5 mil. NGL (104 mil. K&s). Toto zvyseni mélo
byt cestou, jak pokryt ¢ast ndkladd na nijemné, kterd
byla pfedstavovéna rozdilem mezi nabizenou cenou za
pronajem a udajnou vysi ro¢ni splatky za stavbu zcela
nové haly, coz Den Oudsten nijak neskryval. Na prvni
pohled nelogicka Uprava méla své opodstatnéni. Na
polozku ,technologie” (na rozdil od polozky ,prona-
jem”) totiz bylo mozné ziskat uvér (jednani probihalo
v lété 1991 prokazatelné s Vychodoevropskou bankou

v Londyné), pficemz tyto naklady se diky splatkovému
kalendéfi mohly snadno rozlozit v delSim case.

Dalsi konzultace mély probéhnout nejpozdéji 9. 12.
1991 s tim, Ze dfive avizovany harmonogram tfi mésict
na doladéni smlouvy a Sesti mésici na vybaveni haly
technologii a zahajeni vyroby mél zistat zachovan,
pouze u vyroby, schvéleni vozidel a zahajeni marke-
tingovych akci se nové pfipoustélo prodlouzeni na az
devét mésich. Nakonec se klicova schiizka odehréla dne
20.11.1991. Doslo béhem ni - alespon zdanlivé - k do-
hodé na vsech dulezitych bodech a k podpisu predbéz-
né smlouvy, pro niz se dnes i v ¢estiné pouziva anglicky
vyraz letter of intent. Ve véci budouci vyrobni haly byla
akceptovana nabidka na tfilety prondjem za fixni ¢ast-
ku, vklad DP mél byt kryt tvérem ve vysi 38,4 mil. Kcs,
coz predstavovalo onéch 40 % zakladniho kapitalu spo-
le¢nosti. Penize méla poskytnout Investi¢ni banka, ta ale
avizovala, Ze bude chtit splatit dluh jiz do Ctyf let, nikoli
do desiti, jak zamyslel DP. Trebaze se optimisticky tvr-
dilo, Ze rozhodnuti banky neni kone¢né a bude o ném
déle jednano, ukézalo se pozdéji, ze pravé vstupni fi-
nan¢ni prostredky byly tim, co DP chybélo nejvice.

Vyroba méla byt zahajena do 9-12 mésict od podpisu
kontraktu s tim, Ze byla nadale potvrzena kvéta 300
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vozl ro¢né, pozménila se ale struktura odbératel(.
Zatimco na jafe 1991 se uvadélo, Zze by mél prazsky
DP ro¢né po dobu 6 let zajistit odbér 170 vozd, nové
byl tento pocet snizen na 120 vozidel po dobu péti let.
Dalsich 130 vozd mély odebrat dalsi zakaznici v CSFR
a zbytek produkce (50 ks) mél byt preprodavén pres
firmu TESSOS pro potieby dalsich tuzemskych do-
pravcll (cestovnich kanceldfi, lokélnich organizaci
atp.). Ackoli prazsky DP od pocatku védél, ze vyrobce
z tulipdnového kralovstvi bude chtit odbér minimal-
né ze strany DP hl. m. Prahy garantovat, na schiizi
v listopadu 1991 odmitl kupodivu dopravce tuto pi-
semnou zaruku poskytnout. Zajimavé bylo odlvod-
néni této nechuti k zavazku. DP uved|, Ze autobus je
dosud nezndmy, nebyl v Praze pfedveden a nebyla
k nému predlozena zadna dokumentace! Navrhovalo
se dokonce, Ze by bylo tc¢elné nékolik autobusti pfimo
+holandské” vyroby nejprve zakoupit a vyzkouset ve
zkusebnim provozu v Praze, pfipadné v dalSich més-
tech. Takové sdéleni bylo ve svétle takika rok trvajicich
jednani naprosto nepochopitelné a realizace Uvah
o pofizeni vozll z Nizozemska a jejich odzkouseni by
nutné musela narusit plan vyroby prototypd i nabéhu
sériové vyroby. Pfes uvedené vyhrady byl letter of in-
tent nakonec podepsan s tim, Ze k zaloZeni spole¢né-

ho podniku by mélo dojit do ti mésica, tedy pfiblizné
20.2.1992.

I Autobusy i trolejbusy

O tehdejsi produkci Den Oudstenu mél pochopitelné
DP povédomi, nebot mu byl vyrobce predstaven jiz na
konci roku 1990 v doporuceni poradenské firmy INB.
Vyjadreni z listopadu 1991 o tom, Ze je autobus ,ne-
znamy", je nutno vnimat jako jeden (jak jesté uvidime)
z mnoha usko¢nych manévrl prazského DP, kterym
byla pfiprava celého podniku provézena. Dopravni
podnik sice o zalozeni spole¢ného podniku stal, hledal
vsak cesty, jak minimalizovat financ¢ni naroky (nadhod-
noceny posudek na budovu dilen, ktery mél poslouzit
coby 40% vklad do spole¢ného podniku, byl prvni
z nich) a jak nedat zadny skutecny zavazek stran odbé-
ru vozidel. Neni pfitom jasné, jak chtél DP zarucit odbér
130 vozu od dalsich ¢eskoslovenskych dopravct, kdyz
sam nebyl s to se (jako spolumajitel podniku) zavazat
pisemné k vlastni ¢asti (plivodné 170, pozdéji 120 vozi-
del). Hodi se uvést, ze ackoli se po celou dobu hovofilo
0 300 kusech, na pocatku se kromé nakupu nizkopod-
laznich autobusti zminovaly i mozné dodavky dalsich
typl a provedeni vozidel, konkrétné vozu se standardni

Ackoli prazsky DP nenechal na autobusech Karosa fady 700 na pocatku 90. let nit suchou, ukdzalo se nakonec, Ze $lo pfece jen o jediny typ, ktery
si mohl dovolit pofidit. Uz v dobé jednani s Den Oudstenem nakupoval clankové vozy B 741. V piipadé autobusti standardni délky vyckéval, jak
se vyvinou sny o kooperacni produkci, nakonec kvili Spatnému stavu flotily musel sahnout jesté v roce 1992 po autobusech B 732, kdyz v 1été
uvedeného roku nakoupil deset vozi B 732.1640, na néz pak navazalo v priibéhu let 1993 a 1994 hned 150 vozii B 732.1654. Na snimku vidime
viiz ev. ¢. 5928 z uvedené dodavky, ktery v Praze slouzil v letech 1993 az 2001. Foto: Roman Vanka
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Auditorskd zprava spolecnosti Deloitte & Touche k tcetni uzavérce
firmy New Flyer, kterd byla soucasti nizozemského Den Oudstenu. DP
Praha v kvétnu 1992 uvedel jako jeden z diivodd, pro¢ nedoporucuje
zaloZeni spolecného podniku fakt, Ze nedisponuje tcetnimi uzdvérka-
mi firmy, coz nebyla pravda. Zdroj: archiv DPP
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Pocdtkem brezna 1992 se vydali zastupci prazského DP pfimo do Ni-
z20zemska, kde pro né Den Oudsten rezervoval hotel. Ucelem ndvstévy
bylo sezndmeni se s vyrobnim procesem. Zdroj: archiv DPP

vyskou podlahy o délkdch 12 m a 18 m, ale i nizkopod-
laznich trolejbusa.

Ackoli jsme se v minulosti v Ceskoslovenském Do-
pravakovi zabyvali ndvrhy na obnoveni trolejbusové
opravy v Praze z prelomu 80. a 90. let, a to v¢etné tvah
0 moznych typech vozidel, zminku ¢i vykresy o mozné
kooperacni vyrobé trolejbusli na zékladé model(i Den
Oudstena jsme nikdy nenalezli. Pfesto je ziejmé, Ze se
i tato varianta musela minimalné v Gvodnich fazich
jednanich alespon okrajové pretfasat. Pozdéjsi névrh
smlouvy na zfizeni spole¢ného podniku ,Den Oudsten
DP Praha spol. s r. 0" uvadél ,vyrobu autobust a trolejbu-
sU”i jako hlavni pfedmét podnikani.

Zakoupena technologie méla pokryvat vykresy, roz-
pisky materialli a pracovni postupy montdze tii typl
autobusu (o trolejbusech se zde jiz nehovotilo), veetné
pocitacovych programl vyrobniho plénu a vyrobni
kontroly. Dopravni podnik mél mit sou¢asné moznost
skrze spole¢ny podnik nahlizet bezplatné i do vyzkum-
nych a vyvojovych projektll jak nizozemského Den
Oudstenu, tak kanadského New Flyeru. Jednat se mélo
nejspise o typy B89, B91 (autobusy se standardni vys-
kou podlahy urcené primarné pro linkovou dopravu)
a B90.V dalsich fazich se vzdy hovorilo tak jako tak jen
o vyrobé nizkopodlaznich autobust standardni délky
odvozenych od modelu B90. V této souvislosti se hodi
udélat drobnou déjovou odbocku a podivat se, jak mél
onen novy nizkopodlazni autobus vlastné vypadat.

Den Oudsten pfisel v roce 1989 s novym modelem
autobusu oznacenym dle tradi¢niho schématu pis-
menem B a rokem vznikem prototypu, tedy v tomto
pripadé B89. Od néj byl se stejnymi designovymi kiiv-
kami odvozen o rok pozdé&ji nizkopodlazni autobus
pojmenovany jako B90, na néjz navazovaly pozdéji
dalsi modifikace (B91, B93, B95, B96). Vsechny tyto vozy
byly spole¢né zafazeny pod obchodni jméno Alliance
a stavély se na nékolika typech podvozkl od vyrobct
DAF, Volvo a Iveco. Vedle autobust standardni délky
$lo pozdéji i ¢ldnkové a 15m verze. Zatimco v minulosti
bylo tézistém odbytu autobust Den Oudsten domaci
Nizozemsko, na pocatku 90. let vyvijel vyrobce snahy
o export svych produktd. Vozidla si skutecné nasla
zakazniky v Némecku, Belgii, Lucembursku, Svédsku,
Recku, Svycarku i v Izraeli, avéak na jednotlivé kontrakty
se podafilo zfidkakdy navazat opakovanymi objednav-
kami. Vyroba modeltl Alliance Intercity a Alliance City
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byla ukonc¢ena v roce 2001. Celkem mélo opustit vyrob-
ni linku béhem 12 let produkce okolo 2 600 autobust
Alliance v§ech modifikaci.

Praha projevovala nejvétsi zdjem o nizkopodlazni ver-
Zi B90 (resp. presnéji B90-LF260). Ta byla vyrabéna ve
dvoudveiovém provedeni o délce 11 800 mm, pficemz
jako motor byl pouzivan produkt MANu o vykonu 156
kW. Pro Ceskoslovensko mél byt autobus upraven, Pra-
ha predevsim vyzadovala tfidvefové provedenia vzhle-
dem k topografii i vykonnéjsi motor. Vyvojem takového
vozidla se mél Den Oudsten intenzivné zabyvat. Vysled-
kem byla mirné prodlouzend verze na rovnych 12 000
mm (protazeni bylo uskute¢néno v oblasti pfedniho
previsu, jenz mél nyni 2 500 mm (ptvodné 2 300 mm),
rozvor (6 200 mm) i zadni previs (3 300 mm) zlstaly
s nizozemskym ,origindlem” v plvodnich navrzich za-
chovany. Max. $itka vozidla ¢inila 2 500 mm, vyska pak
2850 mm.

Pozadavek na tfidvefové provedeni byl splnén, aviak
predni i zadni dvefe mély byt podle jediné zndmé spe-
cifikace z listopadu 1992 pouze jednokfidlé, byt kresba
distribuovana v ramci predvadéciho provozu o osm
mésich dfive v Praze, o némz bude fe¢ hned v nasle-
duijici ¢asti, vyobrazovala posledni dvere jako dvoukiid-
1é. Popis z listopadu 1992 uvédi posledni dvefe o Sifce

pouze 860 mm, u pfednich se mélo jednat 0 950 mm
a pouze prostfedni dvefe mély mit Sitku 1 350 mm. Je
nanejvy$ pravdépodobné, Ze tento koncept by byl ve
vysledku jesté upraven, protoze Den Oudsten nakonec
v rdmci vlastni vyroby v Nizozemsku u viech vozd B90
jiz od roku 1993 nejen protahl piedni previs, ale sou-
Casné zkratil rozvor na 5 950 mm a mirné i previs zadni
(3 200 mm). Diky protazenému prednimu previsu bylo
mozné vepfedu umistit standardni dvoukfidlé dvefe,
pricemz tato verze byla nésledné u méstskych doprav-
ct i v Nizozemsku velmi popularni. Rovnéz v pfipadé
tretich dvefi byly pro vybrané zakazniky pouzity po-
sledni dvefe jako dvoukiidlé, takze autobus bylo moz-
né vyrabét v bézném ,cCeskoslovenském” provedeni.
Zda se, Ze to byly pravé namluvy s Prahou, které ve vy-
sledku vedly k adaptaci celého produktu do mnohem
univerzalnéjsi podoby.

Bez ohledu na finalni uspofadani (resp. Sitku) dveti,
méla nastupni vyska Cinit u prvniho vstupu 320 mm,
u druhého 350 mm a u posledniho rovnéz 350 mm, nic-
méné zde se jizZ mél nachazet schidek, protoze podla-
ha byla v zadni ¢asti vyvysend na 540 mm.V zastavkach
mélo byt mozné podlahu snizit pouzitim kneelingu.

Obsaditelnost autobusu ve verzi pro Prahu byla uda-
véna 28 sedicich a 62 stojicich osob (celkem tedy

Do série 150 vozii Karosa B 732.1658 dodané v letech 1993 az 1994 patfil i viiz ev. ¢. 7116 na snimku, jenz slouzil v Praze do roku 2003. Pozdéji se ob-
jevil ve sluzbach DP mést Mostu a Litvinova, kde byl v3ak provozovan ve dvoudvefové ipravé (posledni dvere byly zaslepeny). Foto: Roman Vanka
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90-+idic). Sedadla se predpokladala plastova s calou-
nénim a textilnim potahem. Maximalni hmotnost ¢i-
nila 16 000 kg a autobus mél byt schopen dosahnout
rychlosti az 90 km/h. Pfani osadit viiz pro CSFR silngjgim
motorem bylo vyhovéno pouzitim motoru Cummins
série C o vykonu 189 kW, jenz svého casu plnil emisni
normu EURO |. Jako jeden z pokrokovych prvkl bylo
uvadéno, ze autobus ma vyfuk vyveden nad strfechu
vozu. Nadrz na naftu méla objem 250 litrd.

K popisu vozu jesté dopliime, Ze predni naprava méla
byt tuhd z produkce némeckého MANu, zadni pak por-
talova typu ZF 80. Némecky gigant ZF mél byt pak zod-
povédny i za dodavky prevodovek, konkrétné se poci-
talo s typem 4HP 500 (alternativné se pozdéji uvadél
i Voith Diwa D 854.2). Kostra vozu B90 byla standardné
ocelova s antikorozni ochranou zajistujici neproreza-
véni skiiné a jejich nosnych ¢asti po dobu 12 let. Bo¢ni
oplasténi bylo tvofeno laminatovymi dily. Podlaha byla
vyhotovena tradi¢né z vodévzdorné preklizky o tloust-

Jak mohl vypadat autobus Den Oudsten pro Prahu dle fantazie redakce dokumentuje tato fotomontaz snimku prototypu z Nizozemska. Tento
snimek —atjiz v originale ¢i ve formé dal3ich fotomontaZi (s ohledem na vyvoj projektu) pfindsime i na dalSich mistech této brozurky. Tato verze
predstavuje provedent, jeZ se pozdéji skutecné objevilo napfiklad v Athénéch, tedy klasicky tfidverovy autobus se viemi dvoukfidlymi dvermi.
Vrdmdi dochované korespondence Ize tvrdit, Ze DP o tfidvefové provedenistdl, avsak piivodné mély byt predniizadni dvefe pouze jednokfidlé.

Foto: Wijnand Keesmaat, grafické iprava: Honza Tran
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ce 18 mm, na které se méla nachazet protiskluzova
podlahova krytina. Okna se do karoserie jiz vlepovala,
charakteristicky design vozidlu propdjcovalo zejména
zaoblené celni sklo, jez mélo i svou praktickou funkci
(zabranéni zrcadleni svétel z interiéru).

I Predvddéci a zkusebni provoz v CSFR

Sotva zaschly podpisy na pfipravné smlouvé (letter of
intent), sjel se 1. 12.1991 do Prahy tym pracovnik( z Ni-

zozemska a Kanady, ktefi méli zajistovat hladky pribéh
pfipravnych praci v kooperaci se zaméstnanci prazské-
ho DP. Jadro tvofila trojice stalych ¢lend, ktefi byli dle
potieby doplrovani o dalsi odborné pracovniky.

Zastupci firmy Den Oudsten se zavazali, Ze provéfi moz-
nost testovani jednoho z nizkopodlaznich voz( v Praze
v pribéhu ledna ¢i Unora nadchazejiciho roku (1992).
Vyjashovaly se i kompetence stran fizeni budouci spo-
le¢nosti. Ta méla mit spolecné fizeni tvofené pracqvni— M




Jeden jediny den se mohli cestujici v Praze svézt prezentacnim vozem Den Oudsten B90. Nasazen byl na linku ¢islo 135. Foto: Jan Arazim

ky Den Oudstena i DP hl. m. Prahy, vedouci pozice ale
méli zastavat pouze zastupci zahrani¢niho partnera.
Klicové profese se mély doc¢kat proskoleni pfimo ve vy-
robnim zavodé, picemz se kupodivu hovofilo o skoleni
pouze v Kanadé, nikoli v Nizozemsku, tfebaze produkce
kanadskych autobust byla zna¢né odlisna.

Zakladni jméni ze strany prazského DP mélo ¢init, jak
jiz zaznélo, 36 mil. K¢s. Den Oudsten mél pak pfisypat
svych 54 mil. K&s. Spole¢nym zévazkem nové vzniklé-
ho podniku mélo byt tvofeni rezervniho fondu (ve vysi
5 % zakladniho kapitalu). Tento rezervni fond se mél
kazdoroc¢né navysit o ¢astku odpovidajici 5 % cistého
zisku. Samotny zisk mél v prvnich dvou letech zistavat
spole¢nému podniku. K vyplaceni podilt akcionardm
ve vysi min. 50 % mélo dojit aZ poté, co by cisté jméni
spole¢nosti pfeséhlo 40 % Gcetni rozvahy.

Prace na samotné zakladatelské smlouvé ale probihaly
vyrazné pomaleji, nez se plivodné ocekavalo, presto-
Ze neslo o dokument nijak obsahly. V bfeznu a dubnu
1992, kdy jiz méla byt podle prognéz z listopadu po-
depséna, si obé strany teprve ,pinkaly” své pfipomin-
ky. Posunu se podafilo dosdhnout v otazce prezentace
jednoho z vyrobenych vozl B90 v Praze. Den Oudsten
k tomu vyuzil jeden ze dvou vyrobenych prototypl

(predvadécich vozu), ktery v listopadu 1991 pronajal
dopravci se slozitym nazvem Noord-Zuid-Hollandse
Vervoer-Maatschappij, u néjz viiz slouzil pod ev. ¢. 2069,
jez si prenesl také do Prahy. Prvni registrace vozidla
probéhla 15.11. 1991, $lo tedy o vskutku novy vyrobek,
ktery mél podle nékterych zdrojt navstivit kromé CSFR
také dalsi staty, nicméné nizozemské prameny uvadéji
testovani pouze u lokalnich provozovatel(.

Autobus do Ceskoslovenska dorazil dne 16. 3. 1992, pii-
¢emz jako misto pro parkovani nebyl kupodivu zvolen
zadny z aredlt DP, ale parkovisté u nejvétsiho tuzem-
ského hotelu Atrium v Karling, ktery byl tehdy pova-
Zovan za symbol moderni architektury a luxusu. Jeho
stavba zacala jiz ve druhé poloviné 80. let a plvodné
ji zastfesoval Cedok s francouzskym partnerem. Cilo-
vou skupinou byli zahrani¢ni hosté, cozZ se projevovalo
v opulentnosti stavby. Hotel byl otevien v ¢ervnu 1991
jiz pod novym vlastnikem - americkou skupinou Hilton
(ta jej vlastni dodnes) — a byl povazovan za monument
budovéni kapitalismu v CSFR. Pro statickou prezenta-
ci nového nizkopodlazniho autobusu nemohla byt ve
své dobé zvolena reprezentativnéjsi plocha. Ponékud
Usmévna je v této souvislosti pfipsana poznamka na
jednom z archivnich dokumentd, ve které pisatel uvadi,
Ze je nutné novinarlm sdélit, ze za parkovani u hote-
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lu Atrium DP hl. m. Prahy nic neplati, aby snad nebyl
vyvolévan dojem, Ze DP utraci penize za prezentace na
lukrativnim pozemku.

Prazané se mohli s autobusem blize obeznamit dne
17. 3. 1992, a to pied budovou magistratu na Mari-
anském namésti, kde byl viiz od 9 do 14 hodin vysta-
ven. Poté nasledovala zkusebni jizda pro Zurnalisty
a politiky, na niz byl distribuovén i text tiskové zpravy.
V jejim pdvodnim névrhu se uvadélo, Ze prototyp au-
tobusu vyrobeny jiz v CSFR bude predan k povinnym
zkouskam ve tfetim Ctvrtleti roku 1992. Tato textace
ale byla zaménéna za ,jesté v roce 1992 Soucasné bylo
slibovano, Ze autobus bude upraven podle ,ndrokd
méstské dopravy v Ceskoslovensku a Ceskoslovenskych
predpist s vyuzitim soucdstek ceskoslovenskych vyrobcd,
pokud vyhovi svou kvalitou.”

Dne 18. 3. 1992 se s vozidlem obeznamili pracovnici
prazského DP, a to detailné v garazich Kacerov (dopo-
ledne) a v Ustfednich dilnédch v Hostivafi (odpoledne).
Na 19. a 20. bfezna 1992 byly naplanovany prezenta-
ce zastupcdm DP v dalSich méstech. Prvni den se mél
autobus podivat do Brna, kam byli rovnéz pozvani za-
stupci DP z Bratislavy, Jihlavy, Zlina, Olomouce a Ostra-
vy. Druhy den byl viz nejprve prezentovan v Plzni, kam
byla navic pozvana reprezentace z Maridnskych Lazni,
a poté jesté v Teplicich, kam obdrzeli pozvénku zastup-
ci zChomutova, Mostu, Usti nad Labem a Dé¢ina.

Vsechny tyto ukézky probihaly bez zapojeni cestujicich.
Ti se mohli autobusem poprvé svézt az 21.3.1992,a to
bezplatné v ¢ase od 9 do 17 hodin na lince cislo 135,
kam byl vliz vypraven z dnes jiz zaniklych garazi Liben.
Linkovéa orientace byla nastavena na ¢islo 135, aviak
ukazovala nizozemsky cil Haarlem NZH. Proto byla za
¢elnim oknem a v prvnim pravém okné vsunuta jesté
klasicka plastova linkova orientace uvadéjici spravnou
trasu ze Staroméstské na Namésti Miru, jez byla na
boku doplnéna ceduli,Zkusebni jizda - jizda zdarma”.
Prezentace v Praze byla ukoncena dne 22. 3. 1992, kdy
se — opét staticky — autobus ukazoval navstévnikiim
prazského vystavisté v Holesovicich, kde byl vystaven
pred prosklenou budovou tzv. Pyramidy. Ta byla po-
dobné jako hotel Atrium (Hilton) ve své dobé symbo-
lem nastupujici nové éry architektury a slouzila az do
povodni v roce 2002 jako jeden z vystavnich pavilond.
Po vystavé v Holesovicich se uz autobus vydal po vlast-
ni ose zpét do Nizozemska.

I Ndklady a objem vyroby

Medidlni zésah prezentace byl impozantni, slibovand
smlouva ale stéle nebyla podepsana, jeji anglicky pfe-
klad obdrzel Den Oudsten az dne 13. 4. 1992, pfesto
zvladl poskytnout prvni pfipominky jiz o dva dny
pozdgji. Rada z nich vyplyvala patrné ze $patného pre-
kladu, nékteré z nemoznosti seznamit se v mezicase
s Ceskoslovenskou legislativou (smlouva odkazovala na
paragrafy ¢s. obchodniho zékoniku), nékteré pak byly

Dne 21.3.1992 se mohli cestujici svézt s autobusem Den Oudsten B90 na lince ¢. 135. Na snimku vidime vozidlo na ndmésti Miru. Autobus béhem
svého pobytu v CSFR zvIadl i kratké predvadéci turné a ukédzal se v Brné, Plzni a Teplicich. V3ude ale jen zéstupciim dopravnich podniki. Cestujici
zde nevozil. Foto: Jan Arazim

www.cs-dopravak.cz

17



Pohled zezadu na autobus Den Oudsten B90 na lince 135 dne 21. 3. 1992 na Florenci. Za autobusem jsou dobre viditelné unikatni hodiny od akade-
mického sochafe Rudolfa Svobody, které zdobi prostranstvi pred vstupem do metra B od roku 1985. Foto: Jan Arazim

vécného charakteru, napfiklad aby bylo mozné vklad
do spolecnosti vlozit nejen v ceskoslovenskych ko-
rundch, ale i nizozemskych guldenech dle kurzu plat-
ného v daném case.

Soucasti navrhu smlouvy byly i predpokladané hos-
podéiské vysledky pro obdobi let 1993 az 1997 (vcet-
né), z nichz vyplyvalo, Ze Den Oudsten ocekaval od
pocétku ziskovost celého projektu, ktera se méla
postupné navysovat. Zisk na jeden viz byl v roce
1993 pocitan ve vysi 5 600 NGL (89 600 Kcs), v roce
1997 mélo jit jiz 0 27 200 NGL (435 200 Kcs). Prodej-
ni cena méla postupné vyrazné stoupat, v ¢emz byla
zohledriovdna ocekdvana inflace. Zatimco v roce
1993 méla byt 182 600 NGL (2 921 600 Kcs), o rok
pozdéji mélo jit uz o 199 000 NGL (3 184 000 Kcs),
v roce 1995 o 216 900 NGL (3 470 400 Kcs), v roce
1996 0 236 500 NGL (3 784 000 Kcs) a v roce 1997 uz
0 257 800 NGL (4 124 800 Kcs). Téchto cen mélo byt
dosahovano za predpokladu zajisténi vyroby 300 vozu
ro¢né, pouze v roce 1993 se pfedpokladal nizsi objem
vyroby (212 ks). Do montaze mély byt ve vétsi mite
zapojovani ceskoslovensti dodavatelé komponent(,
avsak spise pozvolna. Hned na startu se ocekavalo, ze
podil tuzemskych dodavek bude tvofit 36 % hodnoty
vyrobku, zatimco v roce 1997 mélo jit 0 43 %, tedy mélo
jit jen o mirny narGst béhem péti let.

Divodem byla skutecnost, ze sami ¢eskoslovensti pro-

vozovatelé, mezi nimiz prazsky DP sondoval, jaky by byl
o novy model autobusu zdjem, odmitli unisono dodav-
ky vybranych komponentl tuzemské provenience pro
jejich mizernou kvalitu, spolehlivost i servis. To se tyka-
lo celého pohonného fetézce — motory a pfevodovky
chtéli dopravci jednoznacné zdpadni provenience
(odmitli mozné uziti motoru LIAZ i pfevodovek Praga),
stejné jako napravy. To byl ostatné hlavni ddvod, proc¢
se oproti plivodnim Uvaham, jez pracovaly s cenovkou
cca 1,9 mil. Kés za viiz, autobus o vice nez milion korun
prodrazil.

Pfesto byly propocty na strané DP hl. m. Prahy vypraco-
vany tak, aby vzdy vychazelo, ze nakup autobust vyro-
benych ve spole¢ném podniku bude o poznani vyhod-
néjsi, nez porizeni vozt Karosa B 731. Jelikoz ukazatel
samotné pofizovaci ceny by pfili$ bil do oci - u Karosy
se mélo pro rok 1993 jednat jen o 1,2 mil. K&s, zatimco
u Den Oudstena o ony necelé 3 mil. K¢s —, pracovalo
se s naklady zivotniho cyklu. V nich byla pofizovaci
cena autobusu Den Oudsten kalkulovana jen jednou,
zatimco u Karosy B 731 vzhledem k polovi¢ni Zivotnos-
ti 2x. | tak by pofizovaci cena ¢inila u dvou ,karos” jen
2,4 mil. Kés, proto byl zohlednén ocekavany rist cen
do roku 1999 (tj. po uplynuti onéch prvnich 6 let pro-
vozu), kdy byla predpokladana cena vozu Karosa B 731
stanovena jiz na 2,1 mil. K¢s. Tim se cena za,,sedmistov-
ky” vy$plhala v souctu na 3,3 mil. Kés a v prepoctu na
ro¢ni pofizovaci naklady vysel viiz Den Oudsten levnéji
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(250 000 K¢s versus 275 000 Kés). Predpokladané snizeni
provoznich nakladu ¢inilo 68 %, ve vypoctech se ale pra-
covalo,,umirnéné” jen s 45 %, coz predstavovalo ¢astku
1,9603 K¢ na kilometr, zatimco u vozu B 731 se mélo

jednat o 3,5642 K¢/km (pfi ndjezdu 50 000 km rocné).

Mésicni kadence vyroby méla ¢init 25 ks smontovanych
autobusti B0 ve verzi pro CSFR. Pouze v prvnim roce
(1993), jak jiz bylo fe¢eno, mél byt pocet nizsi. To bylo
dano pomalejsim ndbéhem vyroby, kdy se kvota 25 ks
méla splnit pouze v Cervnu, srpnu, zafi, fijnu a listopa-
du.V lednu a Gnoru se mélo jednat vzdy jen o osm au-
tobus(, v dubnu o 12, v kvétnu a Cervencio 16 a v pro-
sinci 0 19. Celkem tedy zminénych 212 vozd. Na vyrobé
mélo pracovat minimalné 200 pracovnikt DP. Prototyp
mél byt vyrobné prediazen do roku 1992 a schvélen do
listopadu téhoZ roku.

Ve zpravé pro predstavenstvo prazského DP z 24. 4.
1992 se uvadi, ze vyvoj ceny je natolik pfiznivy, Ze doslo
ke zruseni ptivodné kladené podminky na predem spe-
cifikovany a zaru¢eny odbér vozidel. Tato informace ale
nebyla pravdivd. Bylo naopak zjevné, ze se odbér 300
vozidel jen pro potfeby Ceské a Slovenské Federativni
Republiky, ktera navic mifila k rozpadu, podafi jen tézko
dosdhnout. Zasobovat dalsi nékdejsi sovétské satelity
se jevilo jako neredlné, protoze zde byla kupni sila jes-
té nizsi nez v CSFR. Pozvolna se tak zacalo hovoit na
strané DP o tom, Ze by méla ¢ast vyrobenych autobus(
- cca 30 % neboli 90 kustl — sméfovat i na zapadni trhy.
Je otézkou, zda byla nékdy tato problematika pretta-
sana i v komunikaci s Den Oudstenem, anebo $lo jen
o nazory pracovniki DP hl. m. Prahy. Lze si jen obtizné
prestavit situaci, Ze by chtél Den Oudsten konkurovat
autobusy ze spole¢ného podniku s DP své vlastni nizo-
zemské produkci na zapadnich trzich.V oblasti rozdéle-
ni teritorii a plsobnosti jednotlivych podnik( (matef-
ského Den Oudstenu a joint venture s DP Praha) méla
zUstat Zelezna opona dal pevné viset.

»Nesplnil dfivéjsi dohody”

Klicové jedndani predstavenstva DP tykajici se pldnova-
né smlouvy na zalozeni spole¢ného podniku se konalo
dne 15. 5. 1992 a jeho zavéry byly studenou sprchou.
Hned v prvnim bodé bylo uvedeno, Zze Den Oudsten
nesplnil dfivéjsi dohody, kdyz mj. nepredlozZil vyro¢ni
zpravu, takze predstavenstvo DP udajné nemélo (po

roce a pul probihajicich jednanich) dostatecné infor-
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podle dohod, které se pfitom ladily nékolik mésicii. Zdroj: archiv DPP
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Posledni zminka o autobusech Den Oudsten dohledand v archivu
prazského DP se vztahuje k nabidce z konce roku 1993 na ndkup
ojetych autobusi Den Oudsten blize neurceného typu (zjevné $lo o
modely B90) a 20 autobusi Neoplan. DP nékup obou modeld odmitl.
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Tato fotomontéz odpovida provedeni, které bylo popsano v rami specifikace z podzimu 1992. Podle ni mély byt v Praze vyrabény tfidverové
vozy, jez by mély prvni a posledni dvefe pouze jednokridlé. Foto: Wijnand Keesmaat, grafickd dprava: Honza Tran

mace o této firmé. Soucasné bylo uvedeno, Ze navr-
hované podminky vzniku spole¢ného ,es er 6¢ka” jsou
pro DP ,zcela neprijatelné”. Pfedlozeny névrh proto ne-
byl pfijat. Soucasné ale téze pfedstavenstvo uvedlo, Ze
doporucuje dale o tomto tématu jednat, nepovazovalo
viak za redIné, aby doslo k ziskani penézitého vkladu
do navrhované spole¢nosti a souhlasilo se zalozenim
spole¢ného podniku se vstupnim kapitalem pouhych
100 000 Kés.

V rozhodnuti pfedstavenstva se dokonale odrazelo to,
co nékdejsi disident a polistopadovy politik Jifi Dien-
stbier tak trefné nazyval ceskou povahou spocivajici
v neustalém lavirovani mezi Kafkou a Svejkem. Doprav-
ni podnik védél po celou dobu, jak by mél byt zakladni
vklad koncipovén a Ze po odmitnuti viozeni predrazené
budovy bude nutno prostfedky vlozit ve formé penéz.
Akceptoval i pozadavky na nakup technologie a dalsi-
ho vybaveni a intenzivné jednal s bankami o poskytnuti
uvéru. Vychodoevropskou banku v Londyné vystridala
v jednénich nejprve Investi¢ni banka a v dubnu 1992
se hovofilo o dohodé o podminkach avéru s Ceskou
spofitelnou. Na druhé strané je nutno fici, Zze prazsky
DP po celou dobu pfijimal informace ziskdvané z nizo-
zemské strany jako objektivni a zohlednujici spole¢ny
zajem. Predkladané finan¢ni modely navratnosti ne-
byly podrobeny revizi (v nékterych pfitom byly zjevné

vyznamné vypoctové chyby), az tésné pred jednanim
predstavenstva DP byla dodéna stru¢nd oponentura
z pera Frantiska Cecha z DP v Marianskych Laznich, kte-
ry poukézal mj. na to, ze informace uvddéné v kalkula-
cich nejsou podepreny zadnymi hlubsimi analyzami ¢i
dolozenymi smlouvami s dodavateli klicovych kompo-
nentd. Tyto nedostatky ale nebyly planované dohodé
vycitany, namisto toho predstavenstvo zvolilo zastup-
né a |zivé argumenty, proti nimz se Den Oudsten v ostfe
ladéném dopise z 25. 5. 1992 ohradil.

Nizozemsky vyrobce tvrdil, Ze vSechny podminky dané
ptedbéznou smlouvu z 20. 11. 1991 nejen splnil, ale
dokonce 3el i nad jejich rémec, kdyz zajistil prezentace
vozidla v Praze, vypracoval harmonogram stavby pro-
totypu a pracuje na finalni podobé ceskoslovenského
provedeni vozidla. ,Vzhledem k vyse uvedenym skutec-
nostem mizZeme jen tézko pochopit, Ze (jak je uvedeno
v rozhodnuti ze zaseddni predstavenstva DP ze dne 15. 5.
1992) firma Den Oudsten nesplnila drivéjsi dohody a Ze
podnikatelsky zdmér je zcela nepfijatelny. Firma Den
Oudsten spinila nejen vsechny své zdvazky, ale i jesté vice,”
psal feditel firmy Jan den Oudsten do Prahy. Demen-
toval rovnéz, Zze by firma nepfedloZila svou vyro¢ni
zpravu. Naopak uvadéla, ze viechny relevantni finan¢ni
dokumenty byly DP poskytnuty a Ze by vétsina z nich
méla byt stéle jesté v DP. Archivni dokumenty dnes pro-
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zrazuji, ze prazsky DP skute¢né ucetni uzédvérkou Den
Oudstenu/New Flyeru v dané dobé disponoval.

Den Oudsten spravné precetl mezi fadky, ze skute¢nym
problémem na strané Cechoslovak( nebude ani tak
chybéjici knizecka s finan¢nimi ukazateli, ale fakt, ze
sami nemaji zajistény penize, které by mohli do spole¢-
ného podniku vloZit. Plan DP na zaloZeni spole¢ného
podniku se vstupnim kapitdlem 100 000 K¢s oznacil
Den Oudsten bez servitek za zcela nerealisticky. Na
podnik s takovym kapitélem by totiz zadna banka ne-
poskytla potiebné pajcky.

Pres vyse uvedené koncil dopis vedeni spolecnosti Den
Oudsten smiflivé: ,Nds vyrobek bychom stdle jesté chtéli
Ceskoslovenskému trhu nabidnout. Doufdme, Ze nase
vzdjemni usili uplynulého roku a pil nebylo zbytecné.”

Den Oudsten pfisel se zajimavou alternativou. Spole¢-
ny podnik byl ochoten zalozit fakticky vlastnim kapita-
lem. Do firmy by vlozil 3 mil. NGL (48 mil. K¢s) a poskytl
by akcionaiskou pujcku ve vysi 2 mil. NGL (32 mil. Kcs).
Vstupni kapitélové pozadavky se mély odsunout néku-
pem ur¢itého vybaveni tak, aby bylo mozné zafizeni, jez
neni nezbytné nutné pro zahajeni vyroby, nakoupit jiz
ze zisku spole¢ného podniku. Dopravni podnik se mél
zavazat, ze pronajme spole¢nému podniku za zvyhod-
nénych podminek opravérenskou halu, a to za sumu

900 000 NGL ro¢né (14,4 mil. K¢s) na dobu minimalné
Ctyr let. Dopravni podnik pak bude mit zaru¢enou moz-
nost investovat do nové spolecnosti kazdoro¢né ¢astku
300 000 NGL (4,8 mil. k¢) po dobu minimalné ctyfr let.
Po uplynuti ¢tyfletého obdobi by tedy DP ziskal akci-
ovy podil odpovidajici oném puivodné domluvenym
40 %. Investice by vsak byla zcela dobrovolng, takze by
podil mohl byt i mensi, ptipadné dokonce nulovy. Jedi-
nou podminkou ze strany Den Oudsten pak bylo, aby
se DP zavézal k minimélnimu odbéru vozidel. Oproti
drivéjSim pozadavkim na 300 autobus( celkové s vy-
znamnym podilem prazského odbéru po dobu Sesti
a pozdéji péti let se tentokrat hovofilo o pouhych sto
vozech pro léta 1993 a 1994 pro DP (celkem tedy jen
200 ks). Uc¢inéna nabidka byla naprosto bezprecedent-
ni a vychazela maximalné vstiic prazskému DP coby
kapitalové slabsimu ¢lanku chystané dohody.

I Stavba prototypu zacne 5. 1. 1993

Mezi kvétnem a fijnem 1992 komunikovaly obé strany
pouze korespondencné, teprve 13. 10. 1992 se konala
dalsi schlizka v Praze. V mezitase byl ze strany praz-
ského DP navrh Den Oudstenu prakticky bez vyhrad
prijat. S ohledem na celkové uskromnéni plant mél
byt pfipraven novy business plan reflektujici snizené
pocty vyroby, jenz mél byt nasledné predan bankam,
od nichz si hodlal i Den Oudsten na rozjezd ceskoslo-

Zde vidime verzi se zadnimi dvoukfidlymi dvefmi, kterd se objevila ve formé kreshy na jednom z propagacnich materidld k testovacimu provozu
vbreznu 1992. Pozdéjsi popisy ale uvadély posledni dvee ve verzi pro Prahu jen jako jednokfidIé. Foto: Wijnand Keesmaat, grafické dprava: Honza Tran
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Prehlidka denniho tisku vénujiciho se tematice zkusebniho provozu ¢ vyroby autobusti Den
Oudsten v Praze. Nahote vlevo vidime ¢lanek , Prvni bude linka 135” z Ceského deniku ze dne
18. 3.1992, pod nim pak kratky text z Vecerniku Praha ze 23. 3. 1992, ktery se vénoval jiz sa-
motnému testovani na lince s cestujicimi. TentyZ den pfinesla obsahlejsi text i Lidova demo-
krace (Pekvapeni v prazskych ulicich). Uprostfed vidime nepilis kvalitni fotografii s krdtkym
popiskem publikovanou v tehdejsim denikem Prace dne 16. 3. 1992, nad timto piispévkem
pak zcela nahore uprostted obdobné kratkou zpravu dopInénou o fotografii z Préva lidu ze dne
18.3.1992. Titulek ,Nizkopodlazni autobus” mél ¢lanek v Metropolitanu ze dne 20. 3. 1992.
Clanek ,Spolecné od podlahy” pak publikoval Vecernik Praha ji v predstihu pfed testovacim
provozem, konkrétné 12. 3. 1992.
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venského podnikani ptjcit. Novy navrh smlouvy mél
byt pfipraven do poloviny listopadu 1992 a jiz 1. leden
1993 byl stanoven jako datum registrace nové spolec-
nosti. Vyrobni hala méla byt stale adaptovana z haly
opravdrenské, jez méla byt pronajimana. S ohledem na
etapy stavby prototypu a sériové vyroby mél byt roz-
délen i pronajem prostor. V prvni etapé mél spolecny
podnik ziskat jen 687 m? plochy (+ kanceléiské prosto-
ry), pro sériovou produkci jiz mélo jit o plochu 5 700 m?
a kancelére o plose cca 400 m?.

,Stavba prototypu zacne 5. 1. 1993 a skonci koncem Cerv-
na 1993 véstil zaznam z jednani. Zkousky prototypu,
za néz mél byt zodpovédny Dopravni podnik, mély pro-
bihat od 1. 7. 1993 do konce zafi 1993, sériova vyroba
méla zacit v zafi 1993 s tim, Ze prvni vozy mél prazsky
DP odebrat jiz v fijnu.

Kupni smlouva na onéch 200 vozidel méla byt pfipra-
vena jesté do poloviny listopadu 1992, coz se skute¢né
stalo. Fixni kupni cena (v¢etné dané) byla stanovena na
2 950 000 K¢s pro prvnich 100 voz( v roce 1993 a na
3100 000 K¢s v roce 1994. Sumy zahrnovaly i predani
nezbytné udrzbové dokumentace. Plan vyroby byl sta-
noven na Sest vozl v fijnu 1993, Sest v listopadu 1993,
po deseti kusech v prosinci 1993 a v lednu 1994, nacez
od unora 1994 do brezna 1995 mélo opustit vyrobni
linku vzdy 12 voz({. Prodlouzeni dodavek do zafi 1995
mélo byt mozné pouze tehdy, pokud by se podafilo
sehnat i jiné zakazniky, jejichz poptévka by musela byt

pfedem uspokojena. Prodej mél zajistovat pfimo Den
Oudsten. Ze souctu je ziejmé, Ze samotny prototyp ne-
mél byt mezi vozidly uréenymi pro DP Praha (Slo tedy
0,201 viiz). Zaruka na dodané vozy méla Cinit 3 roky
na celek, 6 let na podvozkovou ¢ast a 12 let na nepro-
rezivéni vozové skiiné. Fakturace méla probihat do 14
dnli od dodani kazdého z vozidel.

Pravni oddéleni DP mélo ke smlouvé jen drobné piipo-
minky, rozporovalo napfiklad existenci podniku ,Den
Oudsten DP Praha, spol. s r. 0, nebot ten v dany oka-
mzik vskutku jesté neexistoval a nepodafil se zalozit ani
do 1. 1. 1993, coz pochopitelné znovu odsouvalo i sta-
noveny termin zahdjeni vyroby prototypu.

Cely projekt zacal opét krachovat na penézich a nechu-
ti Dopravniho podniku ucinit vymahatelny zévazek.
V prosinci 1992 a v lednu 1993 navstivili Prahu zastupci
dvojice nizozemskych bank (Netherlands Investment
Bank a Internationale Netherlanden Bank). Investi¢ni
kapitél pro Den Oudsten, resp. spole¢ny podnik, byl
fakticky zajistén, stale vsak nebyla dofesena oblast zis-
kani provozniho kapitélu. Ty byly obé banky ochotny
poskytnout pouze tehdy, pokud by prazsky DP poskytl
Den Oudstenovi neodvolatelny akreditiv, tedy bankov-
ni zéruku. Ta méla ¢init 88,5 mil. Kés. Cerpana méla byt
pouze tehdy, pokud by prazsky DP nesplnil své zdvazky
stran odbéru autobusd. Dopravni podnik hl. m. Prahy
na urgenci ze strany Den Oudstem ve véci této bankov-
ni zéruky uvedl, Ze zavazek odbéru 200 vozd potvrzu-
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Autobusy Den Oudsten ve verzi B96 se dostaly do CR aZ jako ojeté. V' roce 2012 si Sest vozii pofidily CSAD Autobusy Karlovy Vary. Foto: Ing. Zdenék Kresa
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Autobusy vyrabéné poroce 1992 jiz mély upravenou délkui pirevisy. | pedni dvere tedy bylo mozné koncipovat jako dvoukfidlé. Foto: Ing. Zdenék Kresa

je, avsak Zzddnou bankovni zaruku neposkytne. Tim se
dostal projekt znovu do slepé ulicky. Nizozemci oviem
zUstali vytrvali a dopisem z 25. 2. 1993 zadali o sdéleni
LSkutecnych pricin odmitnuti akreditivu”, tedy zda jde
o odmitnuti ze strany banky, vysoké néklady spojené
s udrzovanim akreditivu, anebo nedostatek investi¢-
nich prostfedk{ na strané DP.

Dopravni podnik napsal, Ze bankovni zaruka nelze
poskytnout z divodu, Ze prostiedky na nakup vozi-
del se vytvafeji postupné z odpisd zakladnich pro-
stiedkd, byl ale ochoten podepsat smlouvu na koupi
vozidel i prondjem, aviak ignoroval fakt, Ze na vyrobu
tak velkého mnozstvi autobust musi dodavatel nej-
prve nakoupit material, na ktery mu banky nechté-
ly bez zaruky ze strany DP pujcit. Dopravni podnik
zakoncil sv(j dopis Utokem proti Den Oudstenovi,
kterého Zadal o zdlivodnéni, pro¢ nejsou plnény
dohodnuté terminy harmonogramu vyroby proto-
typu, pficemz pohrozil, Ze vyrobni prostory nebude
moci rezervovat patrné déle jak tfi mésice, pokud k
zahdjeni vyroby nedojde. Takové chovani bylo ve
svétle toho, Ze se podnik pripravoval jako spole¢ny a
nizozemska strana vzdy vychézela DP vstfic, vskutku
neurvalé.

Den Oudsten prisel jesté s jednou nabidkou datovanou
14. dubnem 1993. Namisto bankovni zaruky byl ocho-
ten spokojit se se systémem predplateb. 20 % mél DP
zaplatit pii podpisu smlouvy, 20 % po dokonceni kon-

strukce vozidla a zbylych 60 % po dodéni.To ale prazsky
DP na pocatku kvétna 1993 zamitl. Na druhé strané si
byl védomy toho, Ze nabidka od Den Oudstena je pro
néj vyhodnd, mj. proto, Ze nabizeny autobus ma vybor-
né jizdni vlastnosti, zajistuje vyssi stupen bezpecnosti,
né bylo uvedeno, Ze Karosa podobny typ autobusu jes-
té ani nepfipravuje, nizkopodlazni vozidlo tedy nebylo
mozné ocekavat od tuzemského vyrobce. A tak - po
péti mésicich svefepého odmitani - pfisel s tim, ze se
pokusi tolik odmitanou bankovni zaruku prece jen zis-
kat, k cemuz potieboval posvéceni ze strany zastupitel-
stva mésta. Dodévky prvnich autobus( se timto mély
posunout na konec I. ¢tvrtleti roku 1994.

I Konec Den Oudstenu

Timto poslednim dokumentem datovanym 12. kvét-
nem 1993 se archivni stopa, po které jsme ziskali moz-
nost jit, vytraci. Zdjem na diskuzich s DP ziejmé ztratil
i sdam Den Oudsten, nebot skupina United Bus, jiz byl
spole¢né s dalsimi vyrobci soucasti, se nedokdazala vy-
rovnat s ekonomickou recesi prvni poloviny 90. let a jeji
ambice se ukézaly jako pfehnané. Slepenec spolec¢nosti
s podobnym zamérenim (a tudiz si na exportnich trzich
vzéjemné konkurujici) nedokdzal byt efektivné fizen
a vyuzivat synergii mezi jednotlivymi ¢leny. Prodeje
United Bus nedosahovaly progndz a firma se potapé-
la do ¢ervenych z ¢isel, z nichz se jiz nedokazala v roce
1993 vymanit.
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Spole¢nosti BOVA se jesté podafilo z United Bus coby
nejzdravéjsi slozce vystoupit, zbylé firmy ale spadly
spole¢né s matefskou firmou v fijnu 1993 do konkurzu.
Nutno fici, Ze véechny nalezly nové vlastniky a pokusily
se o restart. Britsky Opter koupili jeho vedouci manazefi,
pozdéji nékolikrat majitele zménil a od roku 2020 figu-
ruje na trhu pod znackou Switch Mobility. Dansky DAB
se osamostatnil diky plvodnim vlastnikdim, nezavislost
ale trvala jen chvili a jiz v roce 1995 pievzala firmu Sca-
nia, kterd o dva roky pozdéji firmu prejmenovala, nicmé-
né znacku DAB jesté pouzivala vedle té své az do roku
2002, kdy dénsky zavod definitivné uzavrela. DAF Bus
International zachranil v roce 1993 koncern VDL Group,
pro ktery $lo o prvni akvizici v oblasti vyroby autobusu.
DAF Bus International zmizel z oci v roce 2003, kdyz do-
$lo k pfejmenovani na VDL Bus International.

Nas v3ak nejvice zajima osud Den Oudstenu. Zde ucinil
krok k zachrané jeji nékdejsi séf Jan den Oudsten, kdyz
svou nékdejsi firmu vykoupil, pficemz zvladl zpét pi-
jmout cca 200 z 320 zaméstnancd, byt za nizsi platy. Sta-
ronovy vlastnik se pokousel o nahozeni vyroby pro lo-
kalni zékazniky i o export, resuscitace trvala dlouhych 8
let, av8ak skoncila netspésné. Jan den Oudsten se jesté
snazil ziskat nového investora, kdyz ale v [été 2000 ztratil
z4jem i posledni z nich (britska firma Mayflower), muse-
la spole¢nost vyhlasit v listopadu 2001 bankrot. Tim se
historie autobusového vyrobce po 75 let uzaviela.

Ve vztahu k Praze mame v archivnich materialech dolo-
Zenou zminku o Den Oudstenovi jesté v lednu 1994, kdy

se zastupce spolecnosti pokousel Praze nabidnout pét
ojetych autobust Den Oudsten za ¢astku 3 283 350 K¢/
ks a k nim 20 ¢lankovych vozd Neoplan za sumu
5 003 200 K¢/ks (bez cla a dovoznich poplatk(). Mélo
jit o vozidla vyrobena v roce 1991, jez méla primeérné
najeto jen okolo 90 000 km. DP hl. m. Prahy uved|, ze
se jednd o Castky pfilis vysoké a dvoudverové provedeni
vozU Den Oudsten je pro prazské poméry nevyhovujici.
LZavedeni dalsich dvou typu autobusu v tak malé sérii by
zkomplikovalo zajisténi jejich udrzby a oprav”, odivodrio-
val technicky usek odmitnuti ndkupu.

Predvadéci autobus Den Oudsten B90, ktery v bieznu
1993 svezl jediny den i prazské cestujici, byl pronajat
nizozemského provozovateli jen do ¢ervence 1993, kdy
mélo dojit k jeho odprodeji do Kanady. Tam byla cerstvé
zalozena spolecnost Nova BUS (dnes soucast skupiny
Volvo Buses), ktera s Den Oudstenem uzaviela dohodu
o spolupréaci na vyvoji nového méstského nizkopod-
lazniho autobusu. Original vozu Den Oudsten B90 byl
proto pfevezen do Québecu, kde poslouZil jako vzor pro
konstruk¢ni feseni nové fady autobusd Nova BUS LFS,
jejiz prototypy vyjely do ulic jiz v roce 1994 a sériovd
vyroba byla zahdjena o rok pozdéji. ,Prazsky” viiz B90
nebyl v Kanadé nikdy v provozu s cestujicimi a mél zde
byt v rdmci pfipravy projektu Nova BUS LFS rozebran.

Zajimavé je, ze spolupraci s firmou Nova BUS si Den
Oudsten vytvérel fakticky novou konkurenci na se-
veroamerickém trhu. Kanadské podnikani New Flyeru
se totiz Janu den Oudstenovi podafilo zachranit spolec-

Nizkopodlaznich autobusi ve vétsich sériich se Praha dockala az od roku 1996, kdy zacal nékup autobusi Karosa-Renault Citybus, které pak pri-
bézné s nakupem vysokopodlaznich Karos bézely az do roku 2004 (pozdéji jako Irisbus Citybus 12M). Celkem bylo pofizeno 321 Citybusd délky 12m
avletech 2001 az 2004 jesté 53 vozli clankovych (Irisibus Citybus 18M). Na snimku vidime viiz ev. ¢. 3005 z prvni série z roku 1996. Foto: Honza Tran

né s koupi své ptvodni firmy v prosinci 1993 a dal jej
Uspésné rozvijel. V roce 2002 New Flyer prodal novému
vlastnikovi, a teprve poté firmu opustil. V Kanadé mél
nicméné v té dobé jiz svilj domov a v zemi javorového
listu proto zUstal. Pfes nelspéch jeho nizozemského
podnikani byl povazovén za vynikajictho odbornika
s nebyvalym piehledem a v celé Severni Americe i za
prakopnika modernich autobus(, ktery svym pfistu-
pem zménil segment. Za jeho mimofadné zasluhy
i filantropii obdrzel v roce 2021 Rad Kanady - nejvyssi
civilni vyznamenani tohoto severoamerického kralov-
stvi. Jan den Oudsten se dozil pozehnaného véku 92 let
azemrel 29. biezna 2023.

Ackoli zamér spole¢ného podniku s DP Praha nevysel,
do Ceské republiky si nakonec autobusy Den Oudsten

prece jen nalezly, byt jen v symbolickém poctu a o mno-
ho let pozdéji coby ojeté. V roce 2012 si spole¢nost
Autobusy Karlovy Vary pofidila Sest ojetych vozi B96
(inovovana verze plvodniho modelu B90), které byly
vyrobeny v letech 1998 az 2001 a slouzily viechny u do-
pravctl v Némecku. Autobusy Karlovy Vary vyuZivaly tfi
z nich na linkach sokolovské MHD, dalsi pak v linkovém
provozu. Vyfazeny byly v pribéhu let 2017-2020.

Zamér prazského DP na stavbu autobusd v kooperaci
s dal$imi vyrobci UpIné s krachem projektu s Den Oud-
stenem jesté neumfel a v pozdéji se v Praze smonto-
valy z dodanych komponent( dva autobusy Neoplan
4014/3, na které mély navazat (avsak nenavézaly) dalsi.
Zde se viak jedna o jiz jiny piibéh, ktery si zaslouzi vlast-
ni zpracovani.

|

Tulipdny pro Prahu - Pfibéh vyroby autobusii Den Oudsten v DP Praha

Autor: Libor Hincica
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V3echna prava vyhrazena! Neproslo odbornou jazykovou tpravou.

Dva ze tii prazskych autobust Neoplan N 4014/3 byly smontovény v roce 1994 a 1995 v Praze. Ani tento ndmét na kooperacni vyrobu ale neskoncil
(ispésné. Na snimku sekunduje vozu ev. ¢. 3003 autobus Karosa B 741 ev. ¢. 6078, jez byla rovnéz vyrobena v roce 1995. Foto: Roman Vanka
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Fotografie na titulni strané: Vyrez z fotomontaze prototypu autobusu Den Oudsten v hypotetickém provedeni pro DP Praha,
paklize by byly pouzity dvoukfidlé predni dvefe. Foto: Wijnand Keesmaat, graficka tprava: Honza Tran

Fotografie na zadni strané obalky: Titulni strana nikdy neuzaviené kupni smlouvy na nakup uz pouhych 200 vozd Den Oudsten
B90, jez se mély vyrabét v Praze. Spolecny podnik, kterd je uveden jako prodavajici, nebyl nakonec nikdy formalné zalozen a cely
projekt skoncil nezdarem. Zdroj: archiv DPP
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