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ABSTRAKT

NESPOROVA, K. Komparace ceské a némecké znacky svétového véhlasu:
Bakaldrskd prdce. Ceské Budg&jovice : Vysokd §kola evropskych a regiondlnich studi,

0. p. s., 2012, 60 s. Vedouci bakalaiské prace: doc. PhDr. Lukas Vales, Ph.D.

Kli¢ova slova: kolo, automobil, motor, karoserie, podvozek, ptevodovka,
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Tato bakaléiska prace pojedndva o historii dvou vyznamnych automobilovych
vyrobci. Ti nakonec spoji své sily a spolupracuji, jak to zndme ze soucasnosti. OvSem
k tomuto spojeni vedla dlouhd cesta. Ob¢ dvé spolecnosti maji bohatou historii, ktera je
bohuZel znima vice odborné &sti spole¢nosti. Laickd vefejnost vyzdvihuje Skodu Auto
a Volkswagen zatracuje z diitvodu jeho vzniku. OvSem rdda bych v této bakalaiské praci
ukdzala, Ze i ze zI€ doby, miiZe vzniknout néco dobrého, velkolepého, co nakonec i ndm

Cechum, zachranilo nasi tradiéni automobilovou znacku.



ABSTRACT:

NESPOROVA, K. The Comparison of Czech and German Brands of World
Renown: Bachelor thesis. Ceské Budgjovice : The College of European and Regional

Studies, o. p. s., 2012. 60 p. Supervisor: doc. PhDr. Lukas Vales, Ph.D.

Key words: bicycle, car, engine, body, chassis, transmission, factory, company,

construction, development

This bachelor thesis treats of history of two significant automotive
manufacturers. They finally join their power and cooperate, like we know it from the
present. Of course it was a long channel. Both companies have rich history which is
mostly known to the professional part of public. The general public highlights Skoda
Auto and curses Volkswagen because of its inception. Of course I would like to show in
this bachelor thesis, that from bad time can grow up something good, grandiose. In the

end it rescued us, Czechs, our traditional automotive brand.
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UVOD

Toto téma bakalarské prace jsem si vybrala zejména proto, Ze sama pracuji
v automobilovém pramyslu, kdy denn¢ pfichdzim do styku s oddélenimi téchto dvou

firem.

Setkdvam se s ndzory laické vetejnosti, kterd si chvali vozy obou znacek, ovsem pokud
v hovoru padne zminka o zaloZeni, vétSinu lidi jako prvni napadne: ,,Hitler.* V SirSich
souvislostech vétsina lidi neuvazuje. Maximalng jesté odsoudi prodej ¢eské Skody do

némeckych rukou, tedy koncernu Volkswagen AG.

Proto jsem tuto préci pojala v historickém métitku, kde sleduji vyvoj obou znacek
v jednotlivych obdobich. Tak aby bylo patrné, Ze vSe neni ¢erné a nebo bilé. Kazda véc

md vzdy dvé strany, i kdyZ jedna mlze prevaZovat, 1ze na ni v disledku najit i pozitiva.

1. CiL A METODIKA BAKALARSKE PRACE

Cilem mé bakalarské prace je srovnani dvou svétovych znacek, ze dvou evropskych
zemi, které v disledku spoji své sily. Myslim tim tedy znacku, nyni jiZ koncern,

Volkswagen AG a nasi ¢eskou Skodu Auto a. s..

Jde o vytvofeni préce, kterd v zavéru bude dokazovat, Ze i véci, které vznikaji v tézkych
valecnych ¢asech, mohou nakonec byt k uzitku. V dob& demokracie, svobody a miru se
na n¢ da navdzat, dovést je k rozvoji po celém svéte. A v kone¢ném disledku mohou
zachrénit a dovést k uspéchu zanikajici znacku, kterd i ptes dobry véhlas,

m¢éla ndsledkem nezkuSenosti s trznim hospodafstvim, mizerné vyhlidky na ,pteziti.*
Nize je uveden podrobnéjsi popis jednotlivych kapitol, kterym se ve své praci vénuji,
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ktery tak ve zkratce vysvétluje, jaka Cast a pro€ je porovnavana.

Prvnim bodem ze strukturovaného obsahu je historie vzniku Skoda Auto. Kde se
nejprve vénuji situaci, kterd dala vzniknout podminkdm technického rozvoje. ZaloZeni
vyrobniho zdvodu Skoda v Plzni Emilem Skodou. Historii podniku. Posléze vznik a

znalky Laurin & Klement. Prvotni idedly této firmy aZ po pohlceni Skodovymi zévody.



V druhém bodu své bakaléiské prace se zabyvam zalozeni znacky Volkswagen.
Prvotnimu ndpadu, ktery se pozd¢ji rozvinul do celosvétovych métitek. Podminkdm, ze
kterych vznikal, kdo stdl u zrodu této znacky a jaky prfesné¢ mél ucel. ProtoZe byl
zaloZen za druhé svétové valky, je to v kone¢ném dusledku, velmi zajimava kapitola,

kterd bude obsahovat nejen faktické udaje, ale i politologické a historické tvahy.

Tteti kapitolou v mé prici je vale¢né obdobi ve Skoda Auto, kde je jasné vidét, jak byl
vyuzivan prumysl za druhé svétové valky, mozna spiSe zneuzivan. Jak toto obdobi

ovlivnilo vyrobni sortiment a celkovou znacku.

Ctvrtym bodem je obdobi 1945 aZ 1989, povile¢né obdobi, kde se tato znatka musela
opét pozvednout, doslova z trosek. Nésledné byl velmi patrny vliv socialistického
rezimu. Tento vliv se objevil zejména v rozvoji designu a konstrukce. Ze strany motort
byly sice ¢eské vozy konkurenéni ostatnim, ale opravdu konstrukéné a designové

nedostate¢né zdpadnim zemim.

V ptedposledni kapitole se zaobirdm povéle€nou historii Volkswagenu. Jeho obnové,
pfejmenovini mésta Stadt des KdF-Wagens bei Fallersleben (Mésto vozi KdF u
Fallerslebenu) na Wolfsburg a ndsledna expanze do svétového povédomi. Nasledné
vznik koncernu pohlcovanim znacek, jejichz jméno ziistalo zachovano.

V zédvéru své price pojedndvam o fizi Volkswagenu AG a Skoda Auto a.s. aZ po dne$ni
spolupraci, kterd je naprosto rovnocennd. SpiSe jesté Skoda prevySuje VW. CoZ mi
ddvalo moZnost situaci komentovat a rozvijet domnénky o aplikaci souc¢asnych opatteni

v Mladé Boleslavi.

Prvnim krokem k tvorb€ vlastni prace byla ¢etba dostupné a pfedem stanovené
literatury, kterou jsem si stanovila v projektu bakaldiské prace. Cetba této literatury
probihala ptesné dle stanovené struktury bakalaiské prace, aby byla vyuzita co
nejefektivnéji. Cilem je vSechny stéZejni informace z téchto materidll citovat, hlavné,
ve vlastnim textu. Tyto pozndmky byly zaznamendvany nejprve v ,,pracovni verzi.*
Teprve po peclivém piecteni odbornych publikaci vztahujicich se k jednomu bodu

struktury bakalafské prace, probihalo propojeni v§ech poznamek, myS$lenek a formovani
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textu vlastni prace. Bylo-li zapotiebi, ke kazdému bodu struktury byl vyhledany seri6zni

internetovy zdroj, ktery by mi pomohl rozsifit obzory z odborné literatury.

Samoziejmé veskeré body struktury byly konzultovany s odbornymi pracovniky Skoda
Auto a Volkswagen. Poslednim krokem byla vlastni iniciativa ke sbéru obrazové

dokumentace, kterou jsem z ¢dsti pofidila sama.

V této praci jsem vyuzila komparativni metodu, kde srovndvam, jak je vySe patrné,

s s M

jednotliva obdobi vyvoje. Rozrlstani ¢i stagnaci obou znacek.

2. HISTORIE VZNIKU SKODA AUTO

2.1. Piedvoj k historii vzniku automobilového prumyslu

K automobilu takovému, jak ho zndme dnes, vedla pomérn¢ sloZzitd cesta. Domnivam
se Ze, v metitku déjin lidstva, byla tato otdzka velmi rychle vyfesena. Prvni kroky byly
sice neohrabané a kostrbaté, ale ve chvili, kdy se pfiSlo na spravny pohon, bylo vse jiz

dobte pfipraveno k rychlym pokrokim.

Za ,,otce automobilu® je povaZovan Nicolas Joseph Cugnot, inZenyr piivodem z Francie.
Zil v letech 1725 az 1804. Jiz od détstvi vynalézal rizné drobnosti, riizné zlepSovaci
pomticky, ale protoZe pochdzel z neptili§ majetné rodiny, musel si na své vyndlezy
vydé€lavat praci. Dal se tedy jako mlady do francouzské armady. Pro zajimavost, tam
také sestrojil métici pomiicku, pouzivanou dodnes, byl to tzv. Cugnotiv sttl.

Cugnota piitahovala para, objevy Denise Papina a jeho ptepracovani od Jamese Watta.
Ptisel na systém, ktery prevadél silu z pistu a kolo. Tehdej$i ministr valky poskytl
Cugnotovi ¢astku na vyvoj samohybu, ktery mél pohybovat d€ly. A tak mohl v Patizi
roku 1765 predvést vliibec prvni ,,automobil.* Setkal se spiSe s posméchem, protoze jeho
vyndlez byl obludné veliky. Nemél vlastni zdroj na ohfev vody, ohen bylo nutno
rozdélat ptimo ve stroji, muselo se pockat, nez se voda ohieje a vznikne péra, pak se
teprve mohl stroj rozjet. Ale jizda nebyla nikdy del$i neZ dvandct minut a pak se proces

rozd¢€lani ohné a ohfevu musel opakovat.

O dva roky pozdé¢ji predvedl svétu vylepSené spalovéni, které ale stdle bylo zaloZzeno



na spalovani, ohfevu vody a ndsledné sile pary. Konstrukci tvofil tuhy Zebfinovy

ram bez jakéhokoliv odpruZeni. Oto¢ny Cep vidlice pfedniho kola byla nesena predni
ptickou. Toto kolo se silnou obru¢i viiz pohdnélo. Na vidlici byl pomocny ram, ktery
nesl veliky médény kotel. Za nim byl umistény primitivni parni stroj s dvéma vélci, ty
byly umistény u pfedniho kola. Kolo bylo pohdnéno pisty prostiednictvim zdpadek.
Toto vozidlo jesté nemélo klasicky volant, bylo fizeno dvéma pdkami a noZni brzda
brzdila pouze piedni kola. Viiz se sice pohyboval plynule, bez zastavek, ovSem pouze
nizkou rychlosti. Tedy jen 4 kilometry za hodinu. Cugnotiv vynélez upadl posléze

v zapomnéni, a tento jeho prototyp nebyl dlouho k nalezeni. Nakonec se ptfeci nasel a

dodnes je mozné ho spatfit ve francouzském muzeu, v Pafizi, v Muzeu uméni a femesel.

O dva roky pozd¢ji vySel na svétlo svéta prvni princip spalovaciho motoru.

Isaac de Rivas ucinil pokus se stlacenym plynem. Plynové d€lo na ¢tyikolém voziku
zazehl jiskrou ve své diln€. Stroj se rozjel az Rivasovi, ktery s nim proboural zed’. O
dva roky pozdéji si Rivas nechal tento vyndlez patentovat, ale nikdy jej nevylepSoval, i

ptesto, Zze vozik nedokdzal jakkoliv fidit ¢i korigovat.

V druhé poloviné patiZsky podnikatel Etienne Lenoir zacal vyrébét spolehlivé plynové
motory do dilen. Poté se zacal vénovat také tekutym paliviim, jako naptiklad lih, ¢pavek
a petrolej. Vid¢€l budoucnost i v benzinu, ktery v naftovych rafinériich zistaval jako

bezcenny odpad.

RakuSan Walter Hancock se vénoval vyrobé omnibusi, tedy prvnim kdo motorizoval

hromadnou dopravu. Jeho omnibus uvezl i patnict osob.

Dalsi v fad¢ byl Karl Benz. Ten zkonstruoval dvoudoby motor. Pokousel se tedy

o to, co pted nim zacal Nicolaus August Otto- ten ale navrhl ¢tyfdoby motor s kompresi.
Je ale povazovan za vyndlezce, ktery polozil zdklady spalovaciho motoru. Némci
dodnes pouZzivaji pro benzinové motory oznaceni ,,Otto Motor.* Ale zpét k Benzovi.
Ten sestrojil tricykl, s nimZ jeho Zena podnikla dalekou jizdu 120 kilometri i se syny.

Roku 1886 dostal na svlij viiz patent.
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Poslednim mnou uvedenym vynélezcem je némecky inZzenyr Gottlieb Daimler. Ve
spolupréci s kolegou Wilhelmem Maybachem vyrobil prvni spalovaci rychlobézny
motor na benzin. Tento jednovalcovy motor umistil do ko¢aru a snim absolvoval prvni
zkuSebni jizdy. Ty probihaly rychlosti dokonce i 16 kilometrli za hodinu.

Nésledné postavil viiz, specidlné zkonstruovany na uloZeni motoru. Vlozil do vozu

uz i Ctyfstupniovou pievodovku a diferencidl.

Myslim, Ze tento ptehled jasné ukazuje, Ze vyvoj byl pomérné slusny, avSak vyvoj ceny

vozu tak pfiznivy nebyl. Tyto vozy se nevyrdbély sériove a byly pro bézné lidi naprosto

nedostupné.

2.2. Situace v ¢eskych zemich

Doba kdy se v Ceskych zemich za¢ina zaklddat a rozvijet automobilovy primysl, je
pomérné hektickd. Ceské zemé a ¢esky nérod je souédsti Rakousko-Uherské monarchie.
Ptes veskeré krize systému monarchie drzi aZ do konce svétové valky. Do tohoto roku
ziskdval Cesky ndrod vétsi hlas a vahu i pfes svou, v poméru k ostatnim zemim,
nicotnost. Celkove na konci 19. stoleti a po¢éatku 19. stoleti dochdzi k celkovému
rozvoji kultury, vzdélani, literatury. Probihd taktéZ industrializace, vznika prvni ¢eska

burzoazie a délnicka ttida, kterd je spjata s celkem pocetnym zaklddanim tovaren.

2.2.1. Dalsi ¢eské znacky:

V Ceskych zemich nebyla pouze zna¢ka Laurin&Klement, pozdé&ji Skoda. Na nasem
malém dzemi, v dobdch Rakousko-Uherska zacaly vznikat jesté tfi konkurenéni
podniky. VSechny tfi se také zabyvaly ideou o lidovém vozu a vénovaly se

automobilovému primyslu ve vice odvétvich, nez je pfeprava osob.

Prvni z konkuren¢nich firem je moravsky vyrobce vozl. Tato spolecnost byla zaloZena
v roce 1850 Igndcem Sustalou. Ten v poédtku za¢al vyrdbét ko&ary a bry&ky. Postupem
Casu se ale zacala modernizovat, dle tehdejSich trendli. Kromé vyrabénych vagéni pro
Zeleznicni piepravu v roce 1897 firma vyrobila jeden z prvnich osobnich automobil

v Evropé. Byl to automobil ,,Prisident.” O rok pozdé€ji byl vyroben prvni ndkladni viiz a
o dalsi rok pozdéji se firma zménila na akciovou spolecnost, jak bylo pro onu dobu

pfiznacné, s ndzvem ,,Nesselsdorfer Wagenbau-Fabriks-Gesellschaft.*
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V mezivalecném obdobi se podnik jmenoval ,,Ringhoffer-Tatra.* Vyrdbéla osobni vozy,
ndkladni, Zelezni¢ni motorové vozy a dokonce i letadla. Mezi nejzndmé;jsi modely patii
Tatra 80, se kterou jezdil &eskoslovensky prezident Tomas Garigue Masaryk. ' Vyraznou
osobnosti byl konstruktér, dlouhd 1éta i technicky feditel Hans Ledwinka. Ten v Tatfe
pracoval 48 let. Stvofil tak dodnes vyuzivanou koncepci vozl Tatra. Byl to podvozek

s centrdlné umisténou rourou s kyvnymi ndpravami. Znadmé je toto konstrukéni feSeni
jako ,,Tatra- concept.” Tatra je ve svété také dodnes zndma svymi vzduchem

chlazenymi motory.”

Vyroba automobili druhé z konkurenénich firem, byl projekt Prvni ¢esko-moravské
tovarny na stroje v Praze a Ringhofferovych zdvodu. V roce 1908 licencemi italské
firmy Isotta Fraschini, rok na to s licencemi francouzskych firem Renault a Charon. Ale
na poc¢dtku roku 1909 vznikl vlastni ndzev Praga a o dva roky byl vyroben prvni viiz

s timto oznacenim, jméno tohoto modelu bylo Mignon. Konstruktérem byl cesky

inzenyr Frantiek Kec.’

Posledni znackou, je dnes nejstarsi znacka v Cechach na vyrobu motocyklii- dnes Jawa
Moto s.r.o.. Byla zaloZena roku 1929, kdy zakladatel FrantiSek Janecek zakoupil licenci
na vyrobu motocyklti Wanderer. ,JAWA* je tedy spojenim jména zakladatele a prvni
vyrobni licenci. Prvnim automobilem této znacky byla Jawa 700, byl to licencné
vyradbény viiz podle némeckého automobilu ,,DKW Meisterkalsse.* To bylo v roce
1934, ale o rok pozd¢ji se v Jawé zacal vyvijet automobil, ktery byl po dvou letech
vyrabén v sérii, jednalo se o vz ,,Jawa Minor.* Za druhé svétové vélky byl jakykoliv
dalsi vyvoj vozl zakdzéan a po vélce, po zndrodnéni byla Jaw¢ pfisouzena jen vyroba

motocykla.

' PROCHAZKA, H., MARTOF, J., Automobily Tatra, Brno: Computer Press 2011. s 45.

* Tatra- historie a milniky [online].2012 [cit. 2012-02-14]. Dostupné z WWW:<http://www.tatra.cz/o-
spolecnosti/historie-tatry/historie-a-milniky/>

3 Praga- historie a muzeum [online].2012 [cit. 2012-02-12]. Dostupné z WWW:http://www.automuzeum-
praga.cz/historie.html
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2.3. Emil Skoda

Emil Skoda byl narozen v Plzni dne 19. listopadu roku 1839. Jeho otec byl vjznamnym
bohatym plzeniskym mé$t'anem, lékatem, Clenem zemské zdravotni sluzby, ¢lenem
spravni rady Mést'anského pivovaru a poslancem fi§ského snému- Mudr. FrantiSek
Skoda. Bratr Emilova otce, Josef, byl rovn&Z velmi tsp&$ny- byl Iékafem, uzndvanym
profesorem na lékaiské fakulté ve Vidni. Toto postaveni ddvalo Emilovi Sanci studovat

a realizovat se, jak se také pozd¢ji stalo.

Emil Skoda uspésné studoval na dvou Skoldch univerzitni tirovné- na prazské hornické
a technické Skole, ¢tyfi semestry, v oboru strojniho inzenyrstvi. Pak také Technickou

vysokou Skolu v Karlsruhe na strojirenské fakult¢.

Po studiu absolvoval praxi v ciziné- v Anglii, Francii, Némecku a také ve Spojenych
statech americkych- kde poznal fungovani tamnich primyslovych podniki. Nédsledné po
téchto zkuSenostech nastoupil roku 1866, jako vrchni inZenyr kniZzete Waldsteina v jeho

plzeniskych strojirnach.

Brzy tuto strojirnu koupil- ptesnéji 12. Cervna 1869. Ziejmé se musel spolehnout na
finan¢ni pomoc nejblizsi rodiny, protoze sam, sotva tficetilety s platem 1500 zlatych, by
tézko zaplatil okamzité¢ 100 000 zlatych v hotovosti. Ndsledné dvé splatky po 10 000
zlatych. A zbylych 42 642 zlatych splatit doddvkami pro Waldsteinovy diilni Sachty

v Liticich u Plzng. Timto jeho vydaje samoziejmé nekoncily. Musel jesté zaplatit dve
novostavby- kotlarnu a slévarnu. Také jesté odlitky, ty prevzal z Waldsteinovy huté

v Sedlci. Tak vysoké ¢astky by opravdu sam nesplatil. Samoziejmé nebylo nutné vloZit
jen finan¢ni vklady do podniku, ktery zakoupil, ale také strategie, planovani a
podnikavy duch. Jinak by nebylo mozné vysvétlit, Ze z malé koupené tovarnicky o 33
dé€lnicich vybudoval prosperujici véhlasny podnik se ¢tyifmi tisici délniky a dvéma sty

vlastnimi techniky. *

Cesta k tomuto rozvoji jisté¢ nebyla jednoduchd. Po materidlni strance dokdzal postavit

novou slévarnu, oceldrnu, strojirnu, vlastni Zelezni¢ni drahu, kovarnu a také zbrojovku.

* PAVLUSEK, A., PAVLUSEK, O. Skoda- Laurin & Klement, 2. vyd., Brno: Computer Press 2007.
s. 97.
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Finan¢né k rodinnému vkladu jesté ptispé€l siatek s bohatou némeckou mést'ankou
Herminou Hahnenkammovou dva roky po koupi. Pfesto k tak vysokému finan¢nimu
potencidlu ptispéla k rozvoji Skodova vlastni velikd vnitini energie, kterou zcela
koncentroval do rozvoje tovarny. Uvédomoval si technické potieby svého zdméru-
kvalitni materidly- ocel a Zelezo. Kvalitni postupy vedouci k masové vyrobé spolu

s vyuzitim sily péry.

V ristu ho zastihla finan¢ni krize a i pfesto dokdzal vyjednat nova odbytisté své
strojirny, ktera tak byla v této dob¢ jeho nejvétsim vydéle¢nym odvétvim.Zjednal
dodévky zatizeni pro cukrovary zejména v Rusku, na Balkdn¢, v Polsku, na Ukrajin€ a
také samoziejmé v Uhrach. V Rusku byl Skoda tak tspé&iny, Ze tak zfidil vlastni
pobocku, kde zaméstndval 22 pracovnikli. V té dob¢ se také jesté ke vSemu zacaly ménit
kvalitativni poméry v politice, ale zejména v ekonomice. Na pielomu 70. a 80. letech
skomirala doba liberalismu. Vznikaly prvni monopoly a koncerny. Toky investic se tedy
zakonité meénily dle promén v odvétvové struktute hospodarskych vztahll. Zacala se
vyostfovat konkurence, bylo nevyhnutelné hledat jiné moZnosti trhu, naptiklad nové
vyrobni programy. Evropa se zacala v té dob¢ formovat do vdle¢nych blokii- to Emila

Skodu pftivedlo na strategii patfi¢nou oné dob¢, vénovat se ocelafstvi.

Jeho ndpad vénovat se zbrojnimu priimyslu byl jednoduchy, ovSem realizace byla vice
komplikovand, neZ by se mohlo zdat. V Rakousku ptisobil Zelezafsky monopol jiz od
roku 1886, ten tvrdé hlidal sviij trh a uréoval veskerd pravidla. Skoda se tedy spojil

s Vestfdlskou firmou, konkrétné z Annen- Fritz Asthower. Tim se mu podafilo predejit
veskeré podniky v Rakousko-Uhersku. Vyrabél totiz tzv. annenskou ocel, velmi kvalitni

s daleko vyssi taznosti. Tato ocel méla totiZ ptisadu niklu a chromu.

V obdobi 90. let uspokojoval potiteby generdlnich $tabl- zakazky pro lodni priimysl
(platy na lodnf trupy i zbrang), ale hlavni orientace byla upfena Skodova orientace na

zbrojeni pozemnich armad.

Cely zivot chtél Emil Skoda vie ¥idit, byt o viem informovan. Razil teorii managementu
price bez zakulisnich her. VSe feSil na rovinu a tak byl obvifiovan i z autokratismu.
Ke konci svého Zivota pochopil, Ze doba jednoho vedouciho managera v ¢ele podniku

kon¢i. Budoucnost firmy je v kapitdlu, ktery jedna osoba nemiiZe poskytnout do rozvoje
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firmy a rozhodl se pro zaloZeni akciové spole¢nosti. Zakladni kapitdl v té dobé

stanoven, na tehdeji dobu, na neuvéfitelnych dvacet p&t miliond korun.’

2.4. Laurin & Klement

Vznik znacky Laurin & Klement se datuje do roku 1895. Piedchozi uddlosti vzniku této
znacky bylo podpoteno dirou v ryze ¢eském trhu. A tedy doslovné tim, kdyZ se
porouchalo kolo mladoboleslavskému knihkupci Vaclavu Klementovi. Ten napsal
reklamac¢ni dopis do vyrobni némecké firmy psany Cesky, jejich odpoveéd’ byla, aby

napiisté psal reklamaci ve srozumitelném jazyce- tedy némcin€. Vaclav Klement uz této

firmé, Neumann & Seidl, neodpoveédél.

Mechanik Véclav Laurin se zrovna v té dob¢ rozesSel se svym spole¢nikem v Trutnove,
se kterym vyrabél jizdni kola, tehdejsi velocipédy. Chtél totéz zkusit znovu v Mladé
Boleslavi, ovS§em obdval se konkurence v podob¢ taméjSiho obchodnika, o kterém bylo

znamo, Ze chce zkusit podnikat v tomtéZ oboru.

Netrvalo dlouho, Viclav Klement a Vaclav Laurin se sesli, spolecné se dohodli na
spolupréci. Viclav Klement do spole¢ného podniku vlozil obchodniho ducha, velkou
odvahu zariskovat a svou vyiecnost. Viclav Laurin mél technické vzdélani, mél jiz
zkuSenosti s vyrobou velocipédii. A za nedlouho zacali vyrabét vlastenecky nazvana
jizdni kola ,,Slavie.” Lincencn¢ se vyrab¢l ve Francii a Némecku. Zajimavosti je, Ze
v Némecku se vyrdbéli u firmy Neuman & Seidl, pfesné u té, kterd tak nevybirave
odmitla reklamaéni dopis Véiclava Klementa. Podnikan{ jim §lo dobte a tak se roku
1898 ptesunuli, z malé pronajaté dilnicky, do malé tovarny. Tento rok byl zlomovy i

tim, Ze Viaclav Klement pfivezl z patizZské vystavy motocykletu Werner. Motocykleta

bylo jizdni kolo opatfené pomocnym motorkem.

Oba se nadSené snazili motocykletu rozebrat a ndsledné vylepsit. Pochopili, Ze okolo
motoru se musi postavit rdm, ne se do né¢j vmeéstnat. Takze motor z fiditek pfesunuli do
ramu kola. Také zapalovani nahradili elektromagnetickym, daleko spolehlivéjSim, nez
bylo ptivodni. O tomto zapalovéni se koresponden¢né¢ domlouvali a radili s Robertem

Boschem (dal$im vyznamnym technikem té doby).

> PAVLUSEK, A., PAVLUSEK, O. Skoda- Laurin & Klement, 2. vyd., Brno: Computer Press 2007. s.
90-92.
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O rok pozdéji firma Laurin & Klement motorové dvoukolky nabizela ve svém portfoliu.
Byla to nejmodernégjsi motocykleta ve stfedni Evropé€, kdy motor byl v rdmu a veskeré
dualezité prvky ovladani byly uloZeny v fiditkadch. Za nedlouho se vyvéazela do Némecka
a Velké Britdnie. Krom¢ obycejnych motocykll vyrabéli i titkolové motorové vozy.
Roku 1901 se objevil prvni koncept automobilu nazvany ,.Laurin & Klement
Quadracycle.“ Slo ale jen o koncept, ktery se nedostal na trh a ktery nikdy nebyl sériové
vyrdbén. Za prvni model firmy je tedy povazovan model dvousedadlovy viz , Laurin &

Klement Voiturette A.*

Obr. 1: Voiturette A®

Tento model slavil velky dspéch. Byl to maly automobil se v§emi, na tehdejsi dobu,
modernimi prvky. Kapalinou chlazeny ¢tyfdoby dvouvalcovy motor o objemu 1005 cm3
a s vykonem 5,2 kW. Manudlni pfevodovka se tfemi rychlostnimi stupni a zpateckou.
Pérovani kol listovymi pery. Nahon byl na zadni kola. Nejprve pomoci fetézu, po roce
se tento pohon uskuteciioval kloubovym hiidelem. Vyroba vozii zacala jiZ v sou¢asnych

prostorach.

Firma néasledn¢ zavadi i vyrobu sportovnich automobild, které dobyvaji sldvu po celém

svété a ziskavaji fadu cen v soutéZich. Po roce prodeje modelu ,,Voiturette A,* kterého

® Voiturre A. In Wikimedia: the free encyklopedia [online]. Wikimedia Foundation, 10. 5. 2009, posledni
aktualizace 12.12.2011 [cit. 2012-03-03]. Dostupné
z WWW:<http://upload. wikimedia.org/wikipedia/commons/1/15/Delage_Voiturette.jpg>
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se ve vyS§im poctu modifikaci prodalo pouze kolem péti set, se firma ispeSné rozviji.
Na trh ptichézi étyisedadlovy model ,,Voiturette B.“ Ctyfvalcovy motor dostal tehdy az
model D v roce 1906. Vozy znacky L & K jezdily po celém svété. Dokonce v tak

dalekych zemich jako je Japonsko, Novy Zéland ¢i Mexiko.

V roce 1907 byla zruSena vyroba veskerych motocykli, firma byla pfevedena na
akciovou spolec¢nost. DoSlo tehdy také na rozsiteni zavodu. O tfi roky pozdéji se firma
stala nejvétsi tovarnou na vyrobu automobild v Rakousko-Uhersku.

V roce 1912 byla k zdvodiim L & K pfipojena libereckd automobilka RAF. Toto spojeni
bylo velmi diilezité, protoze tak firma vyziskala licenci na vyrobu sloZitych
Soupétkovych motor Knight. V té dobé firma L & K vyrdbéla mimo osobnich

automobilll i staciondrni motory, motorové pluhy, ndkladni vozy a automobily.

Prvni svétova valka znacné€ omezila vyrobu. Vyrdbély se pouze vojenské sanitky,
ndkladni vozy a zbytek pokryla zbrojni vyroba. Veskeré obchodni styky byly
zptetrhdny, protoze zemé¢, do kterych se exportovalo pied valkou, se vyCerpaly vdle¢nou
situaci. Toto komplikované nelehké idobi pomohl pfeklenout prodej motorovych pluht
Excelsior, pomérné dobie se proddvaly jest¢ ndkladni vozy a autobusy. Jesté se pak
prodévaly letecké dvandctivalce Lorraine- Ditrich na zdklad¢ koupené licence.

Ale hlavni artikl prodejt, osobni automobily, stagnoval. Luxusni typy vozi S a M
nenachdzely odbytisté. Hlavni konkurenci byla Praga a Tatra s levnymi a malymi

automobily.

Pozér v roce 1924 byl pravdépodobné poslednim krokem k pfesvédcenti, Ze je potieba
prodat vyrobni zdvod. A tak v roce 1925 prodali Vaclav Klement a Véclav Laurin sviij
podnik nejvétsimu Seskoslovenskému strojirenskému koncernu Skoda v Plzni, jehoz

jméno zdvod nese.

V mladoboleslavském zavodé doslo k celkové modernizaci, k pfecislovani modelovych
fad automobilti. Vozy, které byly designové navrZzeny pied rokem fiize, tedy do roku
1925, nesly oznaéeni Skoda, ale i L & K. V lednu roku 1930 se piejmenovava zdvod na

,ASAP,“ tedy na ,,Akciovou spole¢nost pro automobilovy primysl.*
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Po odeznéni celosvétové hospodarské krize se podniku opét datilo uspét na svétovém
trhu jednotnou fadou vozu Skoda 422, a Skoda Popular 422 a déle 430, 645/ 650, 633/
637 a 860. Cislovani bylo logické, protoZe prvni &fslo znamenalo poéet vélct motoru a
druhé dvojcisli udavalo vykon v konich). Zakladem konstrukce byl rozvidleny motor na
kterém byla karosérie a lehky tuhy centralni rdm. Znacka Laurin & Klement se

naposledy objevuje na chladi¢i ndkladniho vozu typu 505 v roce 1933.

Konec tticdtych let by uspésny, vyrabély se Populary, Favority, Rapidy a Superby.
Roku 1937 se vyrobilo sedm tisic vozl a vice jak padesat procent §lo toho roku na

export. Tim se stala tato automobilka ceskou jednickou.

Reklamou v ptedvale¢ném obdobi bylo nékolik vykonanych mezindrodnich zdvodl a
vyprav- napiiklad jeden piiklad za viechny- zndma4 cesta manzeld Skulinovych Afrikou.

Tato Gspésnd vzestupnd éra byla pierusena okupaci a druhou svétovou vélkou.

3. HISTORIE VZNIKU VOLKSWAGEN

-----

z narodné socialistického lidového vozu. Strijcem a designérem prvnich vozu je

Ferdinand Porsche.

Ferdinand Porsche se narodil v tehdejSim Rakousko-Uhersku ve Vratislavicich nad
Nisou. Vystudoval priimyslovou Skolu v Liberci. V osmndcti letech odesel do Vidné,
kde si naSel své prvni zaméstnani. Pfi zamé&stndni dochézel tajn€ na univerzitni
pfednédsky. Bylo to jeho jediné ,,studium‘ na vysoké Skole. I kdyZ pozdéji dostal mnoho

¢estnych titula.

Ve svém Zivoté¢ pracuje pro né€kolik firem. Skoro osmnéct let setrva u firmy Austro-
Daimler, se kterou se rozchdzi kvili odliSnym ndzoriim na konstrukci vozl. Pfechizi do
firmy Daimler ve Stuttgartu, kde navrhne konstrukci zdvodnim automobiltiim. Ty
dobyvaji automoblivé zavody dvacatych let. V roce 1929 nastoupil do firmy, ktera

zkrachuje.
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Sdm ma iluzi o vozu pro vSechny obycejné lidi. Sdm obejde firmu Daimler a Mercedes,
kde jeho tsporny konstrukéni model odmitaji. V roce 1931 zakldda spolecnost ,,Dr. Ing.
h.c. F. Porsche Gesellschaft mit beschrinkter Haftung, Konstruktionen und
Berantungenfiir Motoren und Fahrzeugbau. V té zaméstnal mnoho Spi¢kovych inzenyrt.
V této Porscheho spolec¢nosti vznikaly prvni projekty nového lidového vozu- ,,Volks

Wagen.

V roce 1934 dostane Porsche, respektive jeho firma, povéfeni od Rigského svazu
automobilového primyslu k realizaci projektu lidového vozu. O rok pozdéji se Porsche
vzdava Ceskoslovenského ob&anstvi. Hls{ se k nacismu. V roce 1937 vstupuje do
NSDAP. U jednotek SS dosahl hodnosti SS-Oberfiihrer a za jeho zasluhy mu v roce
1944 byl proptjcen prsten s lebkou (,,Totenkopfring*). Ziskal také Vale¢ny zasluzny

kiiz bez mecu.

Po druhé svétové vélce byl Ferdinand Porsche odsouzen na dvacet dva mésicii vézeni za
spolupréci s nacisty. Rozbihajici se vyrobu civilniho vozu Volkswagen ,,Brouk,* fidil

jeho syn Ferry. V tu samou dobu v otcové tovarné jesté dohlizZi na vyrobu vlastnich

sportovnich vozu.

Ferdinand Porsche umira 30. ledna roku 1951 v némeckém Stuttgartu. Je pohiben

v Rakousku v Zell am See.

3.1. Prvotni idea

O tzv. ,lidovém voze,” némecky ,,Volkswagen,‘se zacind v Némecku mluvit jiZ v roce
1904. Tehdejsi konstruktéfi jiz tenkrat zastdvali ndzor, Ze budoucnost automobilového
pramyslu tkvi v hromadné hospodarné vyrob¢ malych voza, které tim padem budou
levné a cenove dostupné pro vétsi pocet lidi. V té dobé totiZ vznikal masovy trh

s automobily v Americe a zdélo se, Ze bude dobré se v Némecku tohoto trendu drzet.
Tou dobou byl ale V Némecku viiz luxusnim zboZim, a tim pddem podléhal vysokému
zdanéni. Proti popularizaci, mimo jiné, také hovofila i technika se sloZitou obsluhou a

st NN 2 N2 1. 7
navic jeSté ndrocnd na udrzbu.

7 TUCEK, J. Volkswagen Brouk, Praha: Grada 2003. s. 45.
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Prvni lidovy viiz tak byl vyroben za Atlantskym ocednem v roce 1908. Tam totiz velka
kupni sila a technika masové vyroby umoznila vyrabét vozy pro bézné ob¢any. Za
pomoci pasové vyroby zacala spolecnost Ford Motor Company vyrdabét model ,,T.*
Racionalizovand hromadnd vyroba v zdvodech Henryho Forda se stala pfedlohou i

evropskym vyrobctim.

Konstruktéfi z celé Evropy- Bela Bareny (pfedlozil navrh podvozku na lidovy viiz),
Ferdinand Porsche, August Horch, Ettore Bugatti a Heinrich Nordhoff- ti ktef{ se

nakonec proslavili- méli po Fordové tspéchu smélé plany.

Pro némeckou stranu byl sice urcujicim vzorem motocykl, dosdhli i pfesto vyrobci
v konstrukci lidového vozu tuspéchil. Diky vysokym danim a vysokym cendm benzinu

Bylo zaméteni zejména na maloobsahové tsporné motory.

V roce 1931 zacali Ferdinand Porsche a Ziindapp zacali vyvijet auto pro kazdého-
doslovné- ,,Auto fiir Jedermann.* Porsche preferoval vzduchem chlazeny plochy
¢tyfvalcovy motor, Ziindapp vodou chlazeny pétivalec. Prvni prototypy vyjely v roce
1932. BohuzZel se do konce druhé svétové valky nezachoval ani jediny z téchto
prototypt. Posledni z nich byl znicen na konci vilky béhem bombardovéni Stuttgartu.
Na vystavé v Berlin€ v roce 1934 se prezentovali firmy s lidovymi vozy vhodnymi

pro sériovou masovou vyrobu. KdyZ byla nastolena diktatura nidrodnich socialist, byla

v Némecku zapocata realizace ,,lidového vozu.*

Dobfe vystihuje situaci zvySené poptavky po rozvoji automobilismu Ing. Jan Solar. Ten
pie: ,, Hodné vyétete i z téchto cifer: v RCS ptipadd na 1000 lidi 11 automobild,
v Némecku 54, v USA 200 automobilti!*’

3.2. Zalozeni- druha svétova valka

22. Cervna 1934 byl Ferdinand Porsche povéfen konstrukci lidového vozu. Konkrétné

8 Volkswagen historie [online].2012 [cit. 2012-02-23]. Dostupné z WWW:
<http://www.volkswagen.cz/historie/znacka-1-1/>

? SOLAR, J. Okolo pultu.2. vyd. Praha, 1939, s. 13
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byl povéten sdruzenim RDA (Reichversband der Deutschen Automobilindustrie). Cena
jednoho lidového vozu byla uréena Adolfem Hitlerem na 990 fiSskych marek, coZ byla
cena jednoho motocyklu. Auto mélo také jezdit rychlosti 100 kilometrii v hoding, uvézt
dva dosp¢lé a tii déti. Sdruzeni RDA bylo k cené skeptické a finan¢ni strdnka tohoto

projektu tak tedy byla velmi nejasna.

Jméno lidového vozu, vyvinutého Ferdinandem Porschem, urcila vlada. Ta
pojmenovala prvni némecky lidovy vz zkratkou KdF. Dle britského historika Richarda
Evanse, saim Hitler navrhl pro viiz KdF jeho charakteristicky zaobleny tvar,
inspirovanym dle vzoru vozu Tatra, konkrétné dle modelu T97- designéra Hanse
Ledwinky. OvSem pravdou je, Ze design tohoto zakulaceného vozu vytvoftil Porscheho
$éfdesignér, Erwin Komenda. Pozd¢ji byl tento zaobleny viiz znamy jako ,,Volswagen

brouk.“

Obr. 2: Tatra V570"

' Vlastn{ zdroj
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Zajimavosti jisté je, Ze Ceskd koptivnickd Tatra zapocala soudni proces, ktery koncil

obsazenim Ceskoslovenska némeckymi armddami. V Kopfivnici byla zakdzdna vyroba
tohoto modelu. Proces byl po vélce opét otevien a v roce 1961 musel Volkswagen

zaplatit nemaly obnos- 3 000 000 marek jako odskodné."

Némecka pracovni fronta (Deutsche Arbeitsfront) v roce 1937 vyuzila trhlinu

v kompetencich, aby realizaci ndrodné-socialistického projektu vyzdvihla povést své
zajmové organizace- ,,Kraft durch Freunde (Radosti k sile)-od ni odvozena zkratka
KdF* Dne 28. kvétna 1937 zalozZila ,,Gesellschaft zur Vorbereitung des Deutchen
Volkswagens mbH, “ tedy ¢esky ,,Spolecnost pro ptipravu némeckého lidového

vozu s.r.0.“ Zakladni kapitdl spole¢nosti byl 480 000 tiSskych marek. Toto datum
oficidln¢ Volkswagen z pochopitelnych diivoda okazale neslavi, i piesto, Ze prave toto

datum, se povazuje za datum zaloZeni.

" Vlastn{ zdroj

12 Tatra- historie a milniky [online].2012 [cit. 2012-02-14]. Dostupné z WWW :<http://www.tatra.cz/o-
spolecnosti/historie-tatry/historie-a-milniky/>
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V roce 1938 zapocala stavba, pod nacistickymi vlajkami, mésta Stadt des KdF-Wagens
bei Fallersleben (mésto vozii KdF u Fallerslebenu). Tam byla planovana vyroba
lidovych voz KdF. Penize ziskal Adolf Hitler konfiskaci majetku odborovych
organizaci. Velikost zdvodu, technické vybaveni, vzor racionalizované vyroby byl ve
znacce Ford ,,RiverRouge* z Detroitu. Ten byl totiz povazovan za nemodernéjsi vyrobni
zavod automobilll na celém svété. Navic sdm Adolf Hitler byl velikym obdivovatelem
Henryho Forda."

Tato spole¢nost byla pfejmenovana dne 16. zafi 1938 na ,,Volkswagenwerk GmbH* a o
necely mésic pozd¢€ji zapsana do obchodniho rejstiiku. Némecka pracovni fronta
zavedla systém spoteni pro viiz KdF. Byl provazen obrovskou reklamni kampani. Ale
kupni sila v Némecku nebyla tak silnd, proto vyroba a ani pavodni ptedpoklad prodeje
nebyl naplnén. I ptesto, Ze majitelem vozu se mohl stat kazdy, kdo kazdy tyden slozi
minimalni ¢astku. Pro primérného dé€lnika byl jesté stdle viiz KdF stdle nedosazitelny.
Poprvé se viiz KdF- Wagen objevilv roce 1939 na automobilové vystaveé. Némecti
obcané se t&sili na variantu Fordova modelu T. Bohuzel ne na dlouho. Vyroba zacala
sice roku 1939, bohuzel vélka vypukla dfive, nez se lidové vozy zacaly masove vyrabét.

Vyrobni linky byly zabrany pro vyrobu vojenskych vozidel. Vyroba civilnich

automobill zacala aZ po odeznéni druhé svétové vilky.
14

13 Volkswagen historie [online].2012 [cit. 2012-02-23]. Dostupné z WWW:
<http://www.volkswagen.cz/historie/znacka-1-4/>

14 Volkswagen historie [online].2012 [cit. 2012-02-23]. Dostupné z WWW:
<http://www.volkswagen.cz/historie/znacka-1-1/>
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Obr. 4: KdF Wagen'"”

Za druhé svétové valky v tovarné pracovalo ptes 20 000 délnikd, valecnych zajatch a
pozdéji vézni z koncentracnich tdbort. Volkswagen AG v fijnu roku 1998 uznava
udélosti druhé svétové vélky, zakldda fond na odSkodnéni nucené nasazenych pracujich
a druhé svétové valky. Do roku 2001 bylo odSkodnéno vice jak dva a ptl tisice
pracujicich z dvaceti Sesti zemi svéta. Ddle pak byl postaven pomnik témto valeCnym
obétem ve Wolfsburgu, tedy ve valecném Stadt des KdF-Wagens bei Fallersleben.
Tovarna se celkové pfeorientovala na zbrojni vyrobu, opravarenské prace na letounech
Junkers JU 88- mimo jiné dodavala také palivové nadrZe a kiidla. Zabyvala se také

vyrobou vojenskych obojzivelnych a terénnich vozi.

Prvnim masové vyrabénym vozem od roku 1940 v Néméckém mésté Stadt des KdF-
Wagens bei Fallersleben byl tedy vojensky lehky osobni automobil KdF 82. Byl zndm
také jako VW82 a nebo Kiibelwagen. Byl stavény na piivodnim podvozku civilniho
vozu, s motorem v zadni ¢asti a pohdnénou zadni ndpravou. Po nékolika prototypech
bez dvefi, byla zvolena aZ krabicové hranata ¢tyfdverova karosérie s platénou stfechou.
Novinkou byly redukéni pievody zadnich kol, které sice vozidlo zpomalily, ale oproti

tomu se zvysila jeho prichodnost terénem, coz se pozd¢ji ukdzalo, jako velikd vyhoda.

5 KdF Wagen. In Der Spiegel [online].2010 [cit. 2012-02-29]. Dostupné z WWW:<
http://www.spiegel.de/fotostrecke/fotostrecke-40634.html>
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Do roku 1945 se téchto vozl vyrobilo pfes 50 000 kusti. Na zdkladé VW 82 byly
v letech 1942 a7z 1943 prototypy polopdsovych vozidel ur¢enych pro vychodni frontu,
dvoumistné verze pro prepravu materidlu, zdsob a nebo imitace tankti pro oklamani

%’ 1
nepiitele.'

V ten samy rok se zacalo vyrdbét dvoumistné polopasové lehké vozidlo SdKfz 2
Kleines Kettenkraftrad HK 101. Pro tento model byla charakteristicka rychlost,
prichodnost terénem a dojezd az 240 kilometrd. Pivodné mél slouZzit vysadkovym
jednotkdm, ale nakonec se rozsitil do celé némecké armady. Tam slouzil jako vozidlo
pro dustojniky v polnich podminkéch a také jako prizkumné vozidlo.

O dva roky pozd¢ji, nez dva vyse zminéné modely, tedy roku 1942, zacala vyroba
obojzivelného automobilu. Byl to model KdF 166 Volkswagen Schwimmwagen. Tento
obojzivelny viiz byl ¢tyfmistny, ndhon byl na vSechna ¢tyii kola. Jeho karosérie byla
Ctyfmistnd se vzadu umisténym motorem a sklopnym lodnim Sroubem v zadni ¢4sti.
Podvozek opét vychdzel z pavodniho ndvrhu pro civilni vozy.

Vozidla méla veliky dspéch, protoZe jejich konstrukce byla co nejjednodussi. Motory
chlazené vzduchem se predevsim osvédCily v poustnich akcich Afrika Korps.
Odpruzeni vozi bylo také velmi inovativni, nevyuZivalo se odpruZeni pomoci pruZin

nebo listovych per, ale pouze jednoduché torzni ty&e.'’

4. VALECNE OBDOBI VE SKODA AUTO

Na konci roku 1938 predstavovala Akciové spolecnost ASAP komplex zavodi- tedy
automobilku v Mladé Boleslavi, vyrobu motorovych vozidel a traktorti v Plzni, sedm

autoopraven a &tyii prodejny v Ceskoslovensku.

Po obsazeni ¢eského pohrani¢i v roce 1939 bylo jen otdzkou, kdy se i zbytek republiky
stane némeckou kofisti a tim pddem i veskeré jeji podniky. Presto v mladoboleslavské

automobilce bézelo vie dil svym tempem. V lednu byly vyjedndvany obchody ve

16 HUGHES, M. Hitlerovo Némecko: Zivot a obdobi tieti Fise, Praha: Columbus 2002, s 200-208.

"7 Volkswagen historie [online].2012 [cit. 2012-01-13]. Dostupné
z WWW:<http://www.volkswagen.de/de/Volkswagen/historie.html>
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Svédsku, v bieznu vystava v Berlin¢ a dokonce i v dubnu se konala obchodni jednéni ve

Svycarsku.

Zajimavosti je vystava v Berliné roku 1939. Tak jako kaZzdého ro¢niku se i v tomto roce
Ucastnila tovarna svou delegaci. V Cele byl tehdejsi feditel Ing. Karel Hrdlicka. Dle
ohlast laickd i odbornd vefejnost jevila o stanek Skoda veliky zdjem. Ocenény byly
zejména vlastnosti Skodovackého podvozku s jeho centrdlni rozvidlenou rourou.
Vystaveny byly sice jen Populary a fezy jejich podvozkem a i ptesto stdnek zaujal. Do
stanku zavitali také Celni predstavitelé Némecka. Adolf Hitler a Joseph Goebbels.

Z puvodné planovanych péti minut se zdrZeli vice jak patndct minut. Nechali si vSe
vylozit od Ing. Karla Hrdli¢ky. Dle mého ndzoru, ale i ndzoru dneS$nich historik1, se
domnivam, Ze Hitlera s Goebblsem zajimalo hlavné to, co za ¢trnact dnd pohlti v rdmci

Protektoratu. Proto tak zvySeny zdjem o ¢eskou znacku, kterou by dle mého ndzoru, za

jinych okolnosti minuli.

Odtrzeni Slovenska od Ceskoslovenska dne 14. biezna 1939 spojené s ustanovenim
tamnf protifasistické vlddy a ndslednd okupace Ceského tizemi znamenalo zanénou
reorganizaci hospodafstvi a primyslu. Principy se v té dob¢ nezakladaly na trznim
hospodafstvi, ale na statem planovaném. VSe se podiidilo budovani co nejsiln¢j$iho
vojenského primyslu. Do vedeni vSech vyznamnych podnikti byli dosazeni némecti

nacistié¢ti komisafi.

Hned prvni den okupace v plzefiské Skodovce piedstavil némecky generdl Barckhausen
jako vojensky velitel Skodovych zdvodii. Goring dal plnou moc generdlnimu referentovi
fiSského ministra hospodarstvi, Karlu Hahnovi, aby zajistil akciovou majoritu

v koncernu pro ,,Raichswerke Hermann Goring AG.* Za celou vdlku méli némci jen
26%, presto méli hlavni slovo a celkovy vliv, proto si ani neldmali hlavu s tim, ziskat
faktickou majoritu. Cely koncern se stal 28. srpna 1939 soucasti Reichswerke Hermann
Goring AG. Prvniho z4f{ se v hlavnich funkcich objevuji nacisticti vedouci. Ty méli

zajistit hladky chod v tovarné, zajistit plynulou vyrobu ale i odhalovani vyzvédacstvi,

Y . , o 1
sabotdZzi, kontrolu archivu, vykrest a korespondence. 8

v oo

'8 KOZISEK, P., KRALIK, J., L & K — Skoda : 1895- 1995: Let okiidleného Sipu, Praha: Motorpress
1995. s 65.
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V druhé poloviné roku se zacal velmi citeln¢ projevovat pokles ve vyvozu a odbytu i na
vlastnim trhu. Stdl za tim omezeny piid¢l benzinu a celkovy nedostatek surovin. Situace
se ale ke konci roku zacala obracet, protoZe se najiZdélo na védle¢ny vyrobni program.
Pro spole¢nost Daimler-Benz se zacala vyrabét ozubend kola a hiidele, v diln€ na
blatniky se vyrdb¢ly ndbojnice a délostfelecké granaty (norma byla 25 tisic kust
mesicng), ve vypravné hiidele pro letadla, v klempirné chladice pro BMW a motory pro
traktory do Rumunska. V poloviné roku 1940 se zacala ptipojovat jesté dalsi vyroba.
Byly ztizeny dilny pro vyrobu kiidel pro dvoumotorové stithacky Messerschmitt 110,
brzy byl tento vyrobni program i na ocasni a kormidlové plochy. Samoziejmé se i jeSté

vyrébély osobni a ndkladni automobily.

Roku 1941 se projevila nedtislednost a neposlugnost Cechti. Nékolik sabotaz{ ziistalo
kupodivu bez tresttl, i kdyZ je vySetfovalo SS. Ale vedeni spole¢nosti bylo opét
obménéno, tentokrat byl penzionovan i Ing. Karel Hrdli¢ka. Po prohlidce gestapa sice
nebyl uvéznén, ale byl posldn do penze s okamZitou platnosti. Jeho osobni a pracovni
véci zlstali v tovarné, do které Hrdlicka uz nikdy nevstoupil. Misto néj nastoupil Edgar
Blecker-Kohlsaat. Na nejvyssi misto ¢eského vedeni byl jmenovéan poddajny Ing. Alois
Hrdli¢ka. Jeho prvni vyhldska ptesné vystihuje tovarni mordlkti pracovniki a jejich
nasazeni. Vyhlaska ze dne 17. dubna 1941: ,,Zékaz nedlstojného zdrazovani se na
zachodech: V posledni dobé se mnoZi opét piipady, Ze se d€lnictvo zdrzuje

v zdchodovych mistnostech, tvofi hloucky, debatuje a kouti. Nehledn¢ k jinym
okolnostem, je naprosto nepiipustné, aby timto zpisobem d€lnictvo zanedbdvalo praci a
pracovnim ¢asem plytvalo. V tomto smyslu jsme byli na tyto nepfistojnosti upozornéni
zdejSim odd€lenim des Abwehrbeaftragten. Pfipomindme d€lnictvu se v§im dlirazem
stavajici zdkaz neodiivodnéného zdrZzovéni se na zadchodech, jakoZ i zdkaz kouteni a
upozoriiujeme, Ze kazdy zjistény piipad jedndni proti tomuto piisnému zdkazu bude
zdejSim odd€lenim Werkschutz vySetten a trestdn. Neodlivodnéné pobyvani na zachodé

© vz z v o szl
je tadného délnika nedistojné.«"

Zivot délnika ale nebyl jednoduchy. V Protektoritu Cechy a Morava byl 20. srpna 1939
zaveden piid€lovy systém na potraviny a spotiebni zboZi. Pracovni doba se zvySila i na

53 hodin tydné. Nedostdvalo se masa, zeleniny a nakonec takika niceho. Nepomohlo ani

v oo

' KOZISEK, P., KRALIK, J., L & K — Skoda : 1895- 1995: Laurin & Klement jest nejlepsi zndmkou
sveta, Praha: Motorpress 1995. s. 71-72.
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7 Mo

natizeni fiSského protektora o navysSeni stravovani ve zbrojnich a diilezitych odvétvich
pramyslu. Na osobu bylo ptfidéleno 200 gramt mouky, 60 gramt tuku, 100 gramii masa
a 100 gramt chleba. Jeden z tydennich jidelni¢kl nabizel od pond€li do soboty
svickovou s knedlikem, brambory se zelim, hrach s cibulkou, nudle se strouhankou,
veprové hody a bramborovy gulds. V dneSni dob¢ si opravdu nedokazu ptedstavit, jak
by tato jidla s témito pfidély mohla byt uvarena a pokud ano, jak asi vypadala. Nakonec
ani nebyla obuv pro d€lniky a tak vznikla i dilna, kde byly vyrabény dievaky, pro
vSechny zaméstnance. Takze pokud toto vSe vezmeme v ivahu, bylo pomérné jasné,
pro¢ dé€lnici neméli velkou motivaci k préci. Jedinou motivaci udrzet se bylo, aby lidé

. v z 2 2
nemuseli do Némecka na nucené prace.”

Tovarna ani v tak tizivé dobé nezapominala na své byvalé zaméstnance, vdovéach po
zaméstnancich a rodindm ¢i lidem, ktefi k tovarné patfili vSeobecné. Prihlednd pomoc
by mohla vyznit jako sabotdZz a stdla by kulku, proto moZnosti byly omezené a vse se
muselo podlozit a zdtivodnit. Byla to ale velikd moralni podpora ¢eského vedeni a

velikd odvaha vedeni v tak slozité a nebezpecné dobg.

V roce 1941 se vyroba rozb¢hla naplno. Vyrdbéla se kormidla, kylové a stabilizacni
plochy, balan¢ni kiidélka, pfistavaci klapky, klikové hiidele leteckych motort, nosné
plochy, podvozky pro d€la, ndpravy podvalnikll pro tanky a ndbojnice. Po atentdtu na
Reinharda Heydricha, 7. Cervna 1942, byl ASAP zatazen pod Zbrojovku Brno. Vznikla
tak Waffen Union Skoda- Briinn G. m. b. H. se sidlem v Berling. Navysila se vojenské
vyroba, byly zavedeny jiné dal$i komponenty pro valeCnou vyrobu. Opét to byla doba
pro sabotédze, které op¢ct nenalezly svého vinika a zlstaly opét kupodivu bez trestu,

ptestoZe zdrzely produkci i o pil roku.

V poslednim roce valky byla vojenska produkce redukovana netspéchy fiSskych armad
na vychodni fronté a ndslednému postupu spojeneckych armad. V tovarn€ dochdzelo

k vysazovani z prace, poklesu poctu zaméstnancti, nedostatek potravin, oblecent,
surovin a materidlu pro vyrobu- to vSe bylo signdlem koncici védlky. Pies vSechny tyto
ukazatele fungovala vyroba do poslednich dnti. Dily byly pfevazeny ke konci valky po

silnicich, nikoliv vlakem, jak tomu bylo dosud, protoze Zeleznice byla bombardovana.

v oo

2 KOZISEK, P., KRALIK, J., L & K — Skoda : 1895- 1995: Laurin & Klement jest nejlepsi zndmkou
sveta, Praha: Motorpress 1995. s. 76.
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*1Jeté na zagdtku dubna se uskuteGiiovaly tyto pievozy a bylo jen §t&sti, Ze nikdo ze

zaméstnancu neptisel k thongé.

Za druhé svétové valky se vyrdbéla vojenskd ndkladni i osobni vozidla. Samoziejmé
béhem doby jejich produkce klesala, ale nasla sva vyuziti, takze zcela se vyrabét nikdy
nezadala. Nejpozoruhodnéjii vozidlo, které vzniklo v mladoboleslavské Skodé, béhem
véalky, bylo RSO (Radschleper Ost). Byl to taha¢, jehoz konstruktérem byl Ferdinand
Porsche. Tento taha¢ mél podpofit dobyti vychodni fronty, ale nebyl schopen ptekonat
ani ptiznivy ¢esky terén. Navic mél malou rychlost a aZ rekordni spottebu. V roce 1940
sjela z vyrobniho pasu Skoda Popular 1101. Vychdzel z piedchoziho modelu 1100
OHV. Hlavni zménou bylo pfemisténi pfevodovky zezadu dopiedu, tento typ podvozku
se ve vyrob¢ udrzel az do 70. let. Poté se vyrobilo n€kolik Sestivdlcovych rapid, tém
ale doba neptala. Uspé&sny byl Sestivalcovy a tiflitrovy rapid, vojensky model Superb
3000- Kraftfahrzeug 15. V oteviené verzi byl vozem pro ptfevozy zbrani SS, Stabni
kabriolet ale i sanitka. Osobni vozy byly ¢asto vybavoviany pohonem na generatorovy
plyn, protoZe benzin byl na ptidé€ly a pro civilistu bylo skoro nemoZné se k benzinu

dostat.

5. OBDOBI 1945-1989 VE SKODA AUTO

V sobotu 5. kvétna 1945 se v tovarné prestalo zcela vyrabét. Automobilku zacali jeji
zaméstnanci hlidat, i pfesto, Ze byli takika bezbranni. Neobeslo se to ale bez stielby a

dva zaméstnanci pfisli o Zivot.

9. kvétna se slavily prvni hodiny miru, ale nad Mladou Boleslavi se rozeznély sirény.
Devét bombardéri Luftwaffe v doprovodu dvou stihacek a shodily né€kolik bomb na
mladoboleslavskou tovarnu. VétSina bomb nevybuchla, ale i tak tento ndlet znacné
ponicil vyrobni haly. I pfes snahu zaméstnanct, ktet{ vybehli z krytl a snaZili se hasit,
byla zni¢eny hlavni dilny, montdzni oddé€leni, sklady, karosatské dilny, fyzikalni a
chemickou laborator, konstrukéni kancelare s archivem a leteckou montaz. Kromé
tovarny bylo zniceno 157 domd, 150 lidi zahynulo a mnoho jich bylo zranénych.
Odklizeni zacalo ihned. UZ 24. kvétna se pomalu zacala rozbihat vyroba, montaz

probihala v byvalé letecké diln¢, kterd se provizorné upravila pro tyto ucely. Byly

2 KOZISEK, P., KRALIK, J., L & K — Skoda : 1895- 1995: Laurin & Klement Jjest nejlepsi znamkou
sveta, Praha: Motorpress 1995. s. 81.
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sniSeny vSechny pouZitelné dily, které se kde naSly. A 24. €ervna vyjel ze Ctvrté brany

prvni povéleény nakladni viiz Skoda 256.

V tu dobu bylo uZ potvrzend nova osmnécticlennd zdvodni rada. VEétSinu v ni méeli
komunisté, coZ bylo ddno povéle¢né euforii a osvobozeni mesta Rudou armadou. A
dava za pravdu zndmé teorii, Ze z jednoho extrému se pak naopak miZe vSe ubrat
opa¢nym smérem, opét do extrému. Znovu se tak v§e ménilo takika pfes noc a zas bylo
vSe jinak. Mnoho véci dostalo politicky podtén. Tomuto nikdo nevénoval zvySenou
pozornost. VSichni o¢ekdvali, Ze do vedeni spole€nosti se opét vrati Ing. Karel Hrdlicka.
Brzy tuto nabidku dostal od vyboru v Cele s tajemnikem Souckem. Vyzval Hrdlicku

k ndvratu a vstupu do KSC. Hrdli¢ka by se jisté rad vratil, jenZe nechtél nikde nikomu
skladat politické ¢ty a byt politicky ¢inny. Nabidku vstupu do strany odmitl a tak mu
byla odeptena cesta zpét do zdvodu. Misto néj byl dosazen do funkce Ing. Alois
Hrdli¢ka, ktery pokradoval ve své valeéné funkci a kterému vstup do KSC nedinil

potize. Tim podléhal ptimo ndrodnimu spravci, Ing. Fabidnovi. Hrdlicka ve funkci

setrval 10 let, tedy do roku 1951.

Tiziva situace, kterd byla po prvni svétové vilce, se tentokrat neopakovala. Nové
uzitkové a osobni automobily mély zna¢nou poptavku jak na domédcim, tak zahrani¢nim
trhu. Kazdy by o¢ekdval od nového vedeni, Ze sestavi dravy management, ktery
zmapuje trh, urci prioritni dkoly, vyty¢i dlouhodobé cile, strategii, obnovi ptredvalecné
kontakty v zahranic¢i a vyvine okamzZitou aktivitu. Bohuzel se tak nestalo. Na podzim
roku 1945 byly zdvody znarodnény, mladoboleslavska tovarna byla direktivné odtrZena
od Plzné a byla pfejmenovand na AZNP, tedy na ,,Automobilové zavody, narodni
podnik.“ Znacka Skoda byla ponechdna automobilce, predstavovala jisty kapital uz

v 22
sama o sobé.

Do této doby o vyrobé a modelech, samoziejmé s vyjimkou valecného obdobi,
rozhodoval trh. Ptani zdkaznikli, dosahovani komfortu pro poptavku, kterd byla jasné
vymezend praveé spotiebiteli, lidmi. Ted o vyrobé nerozhodovala potieba trhu, ale
ufednici, poradni a ministerské komise. Ale bohuzel i odborné ¢asopisy v té dob¢ volaly

po tom, aby automobilky navrhly viiz, dle jejich minéni nejlepsi, pro povale¢né obdobi.

v oo

2 KOZISEK, P., KRALIK, J., L & K — Skoda : 1895- 1995: Laurin & Klement jest nejlepsi zndmkou
sveta, Praha: Motorpress 1995. s. 88
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Ty se poté vyhodnoti a vitézné typy ptijdou do vyroby. Na sklonku roku 1945 bylo

z ministerstva primyslu nafizeno vyrdbét jen dva typy osobnich automobilii. Bylo to
samoziejme bez jakéhokoliv vybeérového fizeni, ¢i pfiméfeného vyhodnoceni. Vyrdbéla
se tedy Tatra 87 a Skoda 1101 v modernizovangji podobé&, neZ za vale¢nych let. Jawa
Minor byla vyrobena jen ve stokusové sérii, presto, Ze k lidovému vozu, méla jeji

konstrukce nejblize.

Po vilce byla poni¢ena mladoboleslavsk4 Skoda, Aero i Praga. V kopfivnické Tatie ani
v Jaw¢ se nic tak dramatického nestalo a vSe bylo v podstaté, narozdil od ti{ vyse
zminénych, pfipraveno k okamzité vyrob&. Ministerstvo pramyslu i piesto vydali
ndsledujici rozhodnuti: V Mladé Boleslavi se budou vyrdbét osobni automobily pro
nejsirsi vefejnost, ndkladni automobily v Pregovce, Aeru, Avii, Tatra si sméla ponechat
vyrobu jak ndkladnich, tak osobnich automobilli, v Jawé se vyroba zizila jen na
motocykly. Jak je uvedeno ve vice zdrojich, ukdzka z jednoho za vSechny: ,,Pro¢
direktivni rozhodnuti neptdlo malému automobilu Jawa Minor II, neni zifejmé. Dost
moZznd, Ze roly hrdly i osobni antipatie vici generdlnimu fediteli Jawy, JUDr. Jaroslavu
Freiovi, noblesnimu muzi, ktery patiil k nejlep$im odbornikéim v oboru u nés.“** Ten
poval do povile¢ného Ceskoslovenska dr. Alexe Tauba, se kterym spolupracoval na tzv.
,.Ceskoslovenském projektu.* Byl to celkovy plan na feSeni povaledného
automobilového primyslu. Byl to pldn pokrokovy, v né¢em az neredlny. M¢l ale tu
nejhorsi a nejvétsi chybu- jeho autor byl Ameri¢an. Taub nakonec skoro nemohl opustit
zemi, pii odjezdu mél veliké potize a JUDr. Jaroslav Frei se zachranil pouze velmi
dramatickym ttékem za hranice.

Vyroba byla obnovena montdzi predvale¢nych typu z dili uloZzenych ve skladu.
Smontovaly se Populary 995, soucasn¢ s nimi se vyrabély uzitkové vozy 256, to byly
posledn{ uZitkové vozy Skoda. Pak byly vyrdbény Skoda Popular 1101, dvoudvétovy
¢tyfmistny model. Znaceni bylo fakticky jen Ciselné 1101. M¢lo libivou karoserii, ale na
podvozku se takika nic nezménilo. Tento model nakonec dostal pojmenovéni od
samotnych motoristi, dle pocti dvou dvefi, z anglického ,,two door, ,, vzniklo ozna¢eni

Tudor. Toto pojmenovani zlistalo nakonec i ¢tyfdvéfovym modeltim.
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Vsechny tyto osobni automobily byly proddvany bez pneumatik. V té dobé se totiz
samostatn¢ pneumatiky neproddavaly, byl jich kriticky nedostatek. Protesty byly veliké,
protoZe celd Evropa jezdila na levnych pneumatikdch z Ameriky, ale ministerstvo
dopravy vse vyfesilo po svém. Omezilo provoz vozii o 30% a motocykli o 50%. To

v praxi znamenalo zabaveni technickych prikaza lidem, bez téch nemélo vozidlo
opravnéni vyjet na silnici. Jistou mérou se tak potiZ s nedostatkem pneumatik vyftesila,
op¢t ale velmi prapodivné a ulila obyvatele postavit se problémim jaksi po svém.
Objevily se i dalsi problémy. A to se subdoddavkami do elektrickych piistroji a brzd.
Pavodni dodavatel byl na ¢erné listiné a podniky, které by mohly nahradit tohoto
dodavatele se v tu dobu zaclenovaly do ndrodniho podniku PAL, takze nebyla moZnost
tak rychlé reakce. Samoziejmée se také vozy neprodavaly bézné&, bylo nutné se

zaregistrovat na ¢ekaci listinu, nebo- li odbérného listu ministerstva dopravy.

V ramci reorganizace se mladoboleslavskd Skodovka roziitila o nékteré dal$i zavody.
Patfila k nim karosdrna ve Vrchlabi. Byl to piivodni podnik ,,Tovdrna na koc¢ary a
anglické sedlafstvi.* ZaloZil ji Theodor Ignic Petera roku 1864. S ptichodem
automobilismu se tato firma zacala vénovat karosarstvi. Na sklonku roku 1946 byla tato
karosdrna znarodnéna a pfi¢lenéna k mladoboleslavské tovarne. Nebyl tedy prostor pro

ukdazku zruc€nosti, ale kdyZ byla Sance u prototypt a ¢i mensich sérii, byla vzdy vyuZita.

Druhym pfi¢lenénym zdvodem byly Kvasiny. Ty mély kratsi historii nez Vrchlabi, ale
neméné bohatou. Plivodné patfila tato karosarna Jawe a vyrabé€lo se tedy pro Jawu
Minor. Znarodnény byly Kvasiny v roce 1947 a zahrnuty do AZNP. Z Kvasin vyjizdély

krasné karoserie sportovnich felicii. V této tradici Kvasiny pokracovaly i v budoucnu.

Na zacétku padesétych let se do AZNP prestéhovala vyroba vozi Tatra. K vyro¢i
dvouletého hospodéiského planu dostal viiz jméno ,,Tatraplan.* V Kopfivnici bylo totiz
zapotiebi uvolnit kapacitu na vyrobu uZitkovych vozi jak pro vojenské, i civilni pouZiti.
Tatram zustal podvozek témét beze zmén, motor chlazeny vzduchem ziistal zcela

stejny. V AZNP se nakonec vyrdbély dva modely Tater. Tedy Tatra 600 a malé nakladni
vozidlo Tatra 805. O pét let pozdé&ji vyroba Tater do zdvodu Skoda Plzen, v tu dobu se

ale tyto zavody jmenovaly ,,Zdvody Vladimira Ilji¢e Lenina Plzef. **

* NACHTMAN, L., CEDRYCH, M., Skoda- Auta zndmd i nezndmd, 2.vyd., Praha: Grada 2007. s.
63-64.
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Ve Skodovce na za&atku 50. let také zac¢al vlastni vyvoj automobilii pro vojenské tdely,
konkrétné 971, 972, 973 a 974. Tyto vozy se ale nikdy sériové nevyrdbély, protoze o
vyzbrojeni nerozhodovala Ceskoslovenskd armada. Ale viechny tyto vozy vychazely

z podvozku Tatra 805 a mély vzduchem chlazeny motor.

Pielomem pro vyrobu byl rok 1964, kdy se rozbéhla velkosériova vyroba Skoda 1000
MB/ 100. Ta méla samostatnou karosérii, motor v zadni ¢asti a nahon na zadni kola.
Tento model velmi ovlivnil motorizaci zemé&. S Gpravami tento vz dostal, o pét let
pozdgji, nizev Skoda 100. V nékolika inovovanych verzich se tyto vozy vyrabély az do
roku 1988.

Ovsem jesté pred zacatkem nové vyrobni éry podnik pfijal nové jméno: ,,Automobilové
zavody, oborovy podnik.“ S novym ndzvem piedstavil i o rok pozdéji na brnénském

. o s o . Lo v 1% 2
veletrhu novou koncepci vozil. Osobni viiz Favorit se sériové vyrabél od roku 1988. »°

6. VOLKSWAGEN PO VALCE

6.1.1. Britska nucena sprava:

Volkswagen byl 11. dubna 1945 obsazen americkymi vojaky. Ti osvobodili nasazené
dé€lniky a sami si zde ztidili opravarenské zavody pro své vlastni vozy. Z dili, které v té
dob¢ byly k dispozici, byly smontovany, béhem dvou mésicii, vozy pro americkou

armadu.

V poloviné ¢ervna téhoZz roku presel zdvod pod nucenou spravu Britské vojenské vlady.
Ta ho na zdklad¢ Spojenecké kontrolni rady €. 52 zkonfiskovala. V srpnu byl zdvod
Volkswagen povéten, Britskou spravou, vyrobou 20 000 vozi pro vzristajici potieby
trhu. Podnik se tak stal britskym rezijnim zdvodem. Nasledn¢ se v listopadu v tovarné
se transformovalo prvni demokraticky zvolené zastoupeni podniku. Na konci roku je

zahdjena vyroba sériova vyroba vozli Volkswagen a do konce roku bylo vyrobeno

» NACHTMAN, L., CEDRYCH, M., Skoda- Auta zndmd i nezndmd, 2.vyd., Praha: Grada 2007. s.
65.
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celkem 55 vozu. Jiz v bfeznu nasledujiciho roku tovéarna slavila 1000 smontovanych
vozi. A také kapacity se zvedla na 1000 vyrobenych vozi, jak Britové chtéli.

Na podzim schvdlila Britskd vojenskd vldda pro svou okupacni z6nu vybudovani
prodejni organizace Volkswagen. Ta se méla sklddat z 10 velkoobchodnikai,

a 28 maloobchodniki. Tato sit’ se ukdzala jako velmi praktickou a béhem tiech

let se rozrostla takika desetindsobné.

V poloviné roku 1947 vyvezl Volkswagen prvnich pét limuzin do Holandska a
realizoval tak sviij vlastni prvni export. Tento obchod se velmi rychle rozrostl.
V poloviné roku 1948 se obchodni sidlo pfesunulo z Berlina do Wolfsburgu

rozhodnutim vlastni spole¢nosti Volkswagen GmbH.

O rok pozdéji se vSe ptipravovalo jiZ jen na piedani spolecnosti do spravy Dolniho
Saska, bylo tak u¢inéno ke konci roku. Britové méli ale jednu podminku, a to tu, Ze
podnik ziistane ve spravé Spolkové zemé Némecko, financovani a privatizace tak byla
velmi nejasnd. Jesté pred preddnim do némecké spravy byla zaloZena financni

spole¢nost ,,Volkswagen-Finanzierungs Gesellschaft mbH.*®

6.1.2. Verejny podnik:

Od 8. biezna roku 1950 se zacal vyrdbét Transporter, ktery ve verzi kombi nasel veliké
uplatnéni. Zejména v ptepraveé zbozi, osob, jako hasi¢sky viiz, policejni, postovni ¢i
dokonce kempingovy. Diky multifunkénosti nasel Transporter velikou poptavku nejen
v Némecku, ale po celém svété. V ten samy rok slavil Volkswagen vyro¢i vyrobeni

100 000 vozi v povale¢né vyrob¢. Pii té prilezitosti byly vyplaceny velké odmény vSem

délnikim.

O rok pozdé&ji byla zaloZena spole¢nost pro odbyt v Severni Americe ,,Volkswagen
Canada Ltd.“ V Torontu, v provincii Ontario, Volkswagen GmbH zacal budovat
prodejni a servisni sit. V tom samém roce byl ziizen poradni sbor, jenZe o dalsi rok
pozdé&ji vysel zdkon o organizaci pracovnich vztahti v podniku a tak byl poradni sbor

v roce 1953 nahrazen dozor¢i radou.

26 Volkswagen historie [online].2011 [cit. 2012-01-15]. Dostupné z WWW:
<http://www.volkswagen.cz/historie/znacka-1-6/>
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Rok 1953 byl taktéZ vyznamny pro rozvoj Wolfsburgu. Volkswagen pod ndzvem ,,VW-
Wohnungsbaum-Gemeinniitzige Gesellschaft mbH.* Tedy spole¢nost na vystavbu byta
pro zaméstnance. Byl to velmi dilezity krok k fixaci dalezitych a potfebnych
zaméstnanci. V bfeznu téhoz roku byla zaloZena spole¢nost ,,Volkswagen do Brasil
Ltda.” Tato spolecnost sidlila v Sao Paulu ve mé&sté Sao Bernardo do Campo. O né€kolik
let pozdéji, diky tlaku brazilské vlady, se z tohoto montdZzniho podniku stal zdvod

vyrobni.

Roku 1954 si Volkswagen nechal vypracovat studii o americkém automobilovém trhu.
Na zédklad¢ této studie byla zapocata racionalizace a modernizace, dle amerického
vzoru. Cilem bylo ve vyvoji dohnat USA. Prostfednictvim tohoto nového uspotadéani
organizacni struktury, pfechodu na pasovou vyrobu a mechanizaci vyroby, mohl
postupné Volkswagen dopracovat k velkosériové vyrobé. Tento rok byl pro rozvoj
spole¢nosti velmi zdsadni. Mimo to, Ze Volkswagen vyrobil sviij milionty viiz, zaloZzil
také odbytovou spole¢nost ,,Volkswagen of America Inc.”“ Sidlo spole¢nosti bylo

v New Jersey, postupné byly zbudovany dvé zastupné kancelaie a to v New Yourku a
v San Francisku. Bylo to poté, co odbyt v Severni Americe zdsadng vzrostl. Ukolem
této odbytové spolecnosti bylo podpofit tamni prodejce a odstranit potiZe v servisnich
sluzbach. Prodejci, ktefi vedle znacky Volkswagen, proddvali i dal$i automobilové
znacky, nedokézali plnit dikladné své povinnosti v oblasti péce o zdkazniky, dle
némeckych piedstav. Posléze tato dcefind spole¢nost zacala reorganizovat prodejni sit’,
na kterou kladla vyssi pozadavky v jiz vySe zminované péci o zakazniky, servisni siti
ale i také v prezentaci znacky Volkswagen.

Jesté dalsi zdsadni véc se uddla v roce 1954. Byl to dileZity socidlni krok Volkswagenu
ke svym délnikiim. V tomto roce totiZ bylo zavedeno vypldceni mzdy délnikiim i

v obdobi nemoci. V zdpadnim svéte té doby pomérné neobvykla zdlezitost. Vyhody

v bézné pracovni smlouvé zaméstnance, byly doplnény jesté¢ mimoplatovymi benefity.
Diky témto kroktim si Volkswagen zajistil loajalitu svych zamé&stnancti, ale také

neotiesitelny socidlni profil své doby.”’

2 Volkswagen historie [online].2011 [cit. 2012-01-15]. Dostupné z WWW:
<http://www.volkswagen.cz/historie/znacka-1-6/>
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24. ledna 1955 byla dozor¢i radou schvdlena decentralizace vyroby a rok pozdéji tak
zacala produkce v novém pobo¢ném zavodé v Hannoveru. V zacatku se tam vyrab¢l
Transporter, tim se ve Wolfsburgu uvolnily kapacity pro dal$i osobni vozy. Poptavka
totiz prevySovala nabidku. Timto rozd€lenim vyroby se kapacita napiikla du
Trasporteru zvysila z ptivodnich Sedesati na devadesit tisic, z ¢ehoZ na export do
zahranic¢i §lo celych sedmdesat procent ro¢ni produkce. Volkswagen také chtél upevnit
svou pozici na jihoafrickém trhu- proto koupil podil akcii exkluzivniho dovozce do
zemé- ,,South African Motors Assemblers and Distributions Ltd.* Zkracené ,SAMAD.

Tato spolec¢nost se sidlem firmy v Uitenhage dovdZzela demontované vozy Volkswagen.

Ty potom ve vlastni rezii montovala zpét dohromady a proddvala na jihoafrickém trhu.
28

Ke konci roku 1956 zaloZil Volkswagen spole¢nost V Austrélii se sidlem v Melbourne.
Spole¢nost s ndzvem ,,Volkswagen Australasia Pty.Ltd.,” méla za dkol kontrolovoat
obchodnfi sit’, reklamni kampan¢ a servisni sit. Sama se nakratko vénovala vlastni
vyrobé¢, ale nemohla se cenove rovnat cenami k japonskym voziim. Takze konec této
spolec¢nosti byl v montdzi dovezenych demontovanych vozl a naslednému prodeji. To

vse ale uz pod jménem ,,Motor Producer Ltd.*

Nésledné, o dva roky pozdéji, Volkswagen pokracoval decentralizaci vyroby. Produkci
motorti z Wolfsburgu do mésta Altenbauna u Kasselu. Po roce tento zdvod zdsoboval
svét opravenymi motory, ndpravami a nahradnimi dily. Po¢et zaméstnanct stoupl na
vice na jak tisic, ktefi denné repasovali 430 motori a 130 ndprav. Po dokonceni vSech
stavebnich praci se toto centrum, KasselBaunatal, stalo nejvétSim producentem

nahradnich dila.?

6.1.3. Akciova spole¢nost:

Na pocatku roku 1960 Francouzska vlada liberalizovala dovoz ze zemi EHS.

Volkswagen této situace vyuzila zalozil jiz dalsi odbytovou spole¢nost ,,Volkswagen

28 Volkswagen historie [online].2011 [cit. 2012-01-15]. Dostupné z WWW:
<http://www.volkswagen.cz/historie/znacka-1-6/>

» Volkswagen historie [online].2012 [cit. 2012-02-23]. Dostupné z WWW:
<http://www.volkswagen.cz/historie/znacka-1-9/>
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France S.A.“ V dovozu byl Volkswagen jesté téhoZ roku na tfetim misté v zemi, tésné

za dvéma znackami, Fiat a Opel.

V roce 1961 probéhla ¢astecnd privatizace Volkswagenu. Vysli tak tzv. , lidové akcie.
Jejich nomindlni hodnota byla 360 milioni DM, v kurzu po 350 DM.

Ke konci roku skon¢il po dvandcti letech nejndkladné;jsi civilni proces Spolkové
republiky Némecko. Skoncil smirem mezi podnikem Volkswagen AG a né¢kdejSimi
sttadateli na viiz KdF. Ti se doZadovali svych prav, kterd nabyli u Némecké fronty price
(,,Deutsche Arbetsfront*) u Volkswagen GmbH. Odskodnéni mé¢lo dv¢ varianty. Podle

vySe naspoiené ¢astky obdrZeli stfadatelé slevu na koupi vozu Volkswagen v maximalni

vysi 600 DM nebo odskodné ve vysi 100 DM.

V lednu roku 1962 byla dokoncena stavba berlinské zdi. To ukonc¢ilo piiliv déIniki
z NDR. Zacal tedy podnik zamé&stndvat ve vét§i mife cizince. Pocet v tomto roce stoupl
z poctu 730 na 4 494 cizinct. Z toho bylo 3 188 zaméstnancii z Itdlie a tak pro né byla

ziizena itzv. ,italska vesnice.

Roku 1964 byl ztizen dovoz do Mexika. Volkswagen zaloZil spole¢nost ,,Volkswagen
de Mexico, S.A. de C.V.*“ v Mexico City. Spolecnost ptfesla na samostatnou vyrobu.
Tuto dcefinou spole¢nost prevzala ,Promexa S.A.* Ta diive zastupovala zijmy VW a o
rok pozdé&ji dokézala zlepSit odbyt 0 59%. Na zdklad¢ téchto dspéchi byl v Pueblu
vybudovan dal$i zdvod, ktery pomohl pokryt vzristajici poptdvku. Do vyroby v Mexiku

byly doddvany mexické komponenty ve vladou predepsanych poctech.

V roce 1965 presla ,,Auto Union GmbH,* dcefind spolecnost firmy Daimler-Benz, se
sidlem v Ingolstadtu, do rukou firmy Volkswagen AG. Pievzetim této tradi¢ni, ale
znacn€ inovativni znacky ziskava Volkswagen novou paletu vyrobki pod sva kiidla.

k novym a modernim motorim. Auto Union se stala soucasti Volkswagenu a stala se
tak zdkladem spojovéni znacek. V lednu téhoZ roku byl ve Wolfsburgu uveden do
provozu moderni klimaticko-aerodynamicky kandl. Bylo to v ¢4sti, kde byl v tehdejsi
dob¢ ve vystavbé vyvoj a konstrukce. Toto centrum vyvoje a konstrukce mélo provadét
zdkladni vyzkum a vyvijet nové produkty pro vznikajici koncern- je nevyhnutelné

podotknou, Ze toto centrum vyvoje a vyzkumu slouzi dodnes.
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Roku 1967 byla v lednu utvotfena dohoda mezi Volkswagenem AG a IG Matall. Na
zdklad¢ této dohody byl utvoten ¢tyficetihodinovy pracovni tyden pro vSechny
zaméstnance za stejn¢ vysokou mzdu jaka byla do té doby. Snizenou pracovni dobou
tak Volkswagen reagoval na snizujici se poptdvku po automobilech. V téchto letech si
Volkswagen, béhem let recese, zaZil svou prvni odbytovou krizi. Vyroba klesla o

300 000 vozh a samotny odbyt dokonce o 200 000. Reakc{ na recesi byla tispornd

varianta ,,brouka.“ Byl s men3i vybavou nabizen za vyrazné niz3i cenu.”

V zéti roku 1968 vznika na jiznim okraji Liineburské stepi, u mésta Ehra-Lessien, nova
testovaci drdha. Byla delsi vice neZ sto kilometrli s riiznymi povrchy a riznymi thly
stoupdni. Zde byla koncernové vozidla testovand z hlediska zpisobilosti, pro
kazdodenni provoz. V tomto roce také Volkswagen za¢ind zaméstndvat mnoho

2w O

konstruktérti a vyvojaia, ktefi maji brzy vytvoftit kvalifikovany tym a zdroj sily.

Pro upevnéni §védského trhu se buduje spolecnost ,,Svenska Volkswagen AG.*
Dosavadni dovozce, ,,AB Scania Vabis,* vlastnila dv¢ tietiny, Volkswagen pouze
jednu. Projevila se zde brilantn¢ propracovana strategie prodeje koncernovych produktii

na vSech zdsadnich evropskych trzich.

Rok 1969 pftinesl fizi ,,Auto Union GmbH* a ,,NSU Motorenwerke AG,* vznikla tak
spole¢nost ,,Audi NSU Auto Union AG.* Volkswagen na ni m¢l majoritni podil, 59,9%.
Diky této fizi doplnila Audi své produkty o vozy stifedni a niz$i tiidy. AZ v roce 1985
spolec¢nost dostala jméno ,,Audi AG* a sidlo bylo prestéhovano do Ingolstadtu.

Tento rok také ptinesl sériovou vyrobu modelu ,,VW Porsche 914. Takzvané
,,Volksporsche,* nebo- li lidové Porsche, se vyvinulo ze spole¢ného projektu s firmou
,,Dr.-Ing.h.c.F. Porsche KG.* Diky recesi Volkswagen zaloZil vlastni odbytové
organizace pro vozy Porsche a Audi. Také bylo otevieno Skolici sttedisko Rhode. To
m¢élo za ukol systematicky rozvinout, vyskolit a vycvicit vedouci pracovniky

Volkswagenu. V tomto stfedisku se zvySovala kvalifikace i pracovnikiim pfipravenym

zaujmout vedouci pozice.

30 Volkswagen historie [online].2012 [cit. 2012-02-23]. Dostupné z WWW:
<http://www.volkswagen.cz/historie/znacka-1-9/>
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Roku 1970 se v Salzgitteru vyrabi prvni vliz s pfednim pohonem, jehoZ motor je
chlazen vodou. V srpnu zde byla zahijena sériova produkce modelu K 70. Ten byl

vyvinut z modelu NSU. Znamenalo to pfechod k nové generaci vozi Volkswagen.

6.1.4. 1971-1980:

V roce 1971 byla zaloZena v fad¢ dalsi dcefind spole¢nost ,,Volkswagen Bruxelles S.A.*
Volkswagen se na ni podilel sedmdesati péti procenty. Do Ctyt let byl stoprocentni podil

v rukou Volkswagenu.

O rok pozdéji, s generdlnim dovozcem ,,UNIS, zaloZil VW AG v Jugoslavii spole¢ny
podnik ,,TAS Tvornica Automobila Sarajevo,* se sidlem ve mesté¢ Vogosca. TAS
nejprve vyrabél ndhradni, pozdé;ji i sériové dily pro VW. Nakonec zde probihala i
montdz tif modelovych fad vozi Volkswagen. V tomto roce byl taktéz novelizovan
zdkon o organizaci vztahi v podniku. Na jeho zdklad¢ vznikla celozdvodni rada

s roz§ffenymi pravy na spolurozhodovani a spoluticast. Prvnim ptedsedou byl zvolen

Siegfried Ehlers.

V roce 1973 byla spole¢né s nigerijskou vlddou zaloZena spolec¢nost ,,Volkswagen of
Nigeria Ltd.“ Volkswagen vlastnil jen 4%. Dcefiné spolecnosti se dohodly, Ze tato
Nigerijskd pobocka bude vyrabét komponenty, kromé vlastni vyroby, pro Volkswagen
Do Brasil. Brazilie za to dostdvala nazpét Nigerijskou ropu.

V kvétnu byla zahdjena vyroba vozu Passat, a tak tedy i vyroba vozll nové generace.
Tyto vozy se vyznaCovaly piednim pohonem, vodou chlazenym motorem a nahote
umisténymi hiideli. Tyto vozy mély motory o vykonu 55k az 110 k. Tento model vySel
z modelu Audi, presnéji Audi 80. Bylo to takzvané ,,sklddankové* auto. To znamenalo
pouzivani standardizovanych dilt, které se daly pouZit pro vétsi mnoZzstvi druhl voz,

v vy . . PR 1
coZ umoziovalo velkou racionalizaci vyroby.’

O rok pozdé&ji, ve Wolfsburgu, sjel z pasu posledni model ,,brouk.* Byla ale zahdjena

vyroba dal§itho vozu nové generace. Piesnéji Volkswagen Golf. Ten se rychle stal

3 Volkswagen historie [online].2012 [cit. 2012-02-23]. Dostupné z WWW:
<http://www.volkswagen.cz/historie/znacka-1-9/>
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prodejnim hitem své doby. M¢&l rizné varianty motorta a prvné i motor dieselovy. Bylo
to vitbec poprvé, co Volkswagen pouZil dieselovy motor pro malé osobni auto.

BohuZel ropna krize dospéla v celosvétovou finanéni krizi, kterd se projevila znacné i

v automobilovém pramyslu. Pfedstavenstvo VW nabidlo prvni dohody o rozvazani
pracovnich smluv nezdvisle na véku zaméstnance. Jen pouhou redukci pracovni doby a
stop-stavem naboru novych zaméstnancii se jejich nadbytek nevytesil. VW tak reagoval
na preruseni konjunktury zpisobené ropnou recesi. Odbyt se propadl o patnédct procent,
jako celek. Ale naptiklad jen americkych trh mél odbyt azZ o tficet procent mensi. Bylo
planovdno masové propousténi zaméstnancu, které se ale nakonec vyftesilo internimi
presuny, ptedCasnymi odchody do diichodu a dohodami o rozvazani pracovniho
poméru. Vse tedy bylo ze socidlniho aspektu tinosné a akceptovatelné. Od ledna do fijna

roku 1975 opustilo podnik tficet dva tisic zaméstnanc.

V roce 1976 znacné klesl kurs amerického dolaru. To dlouhodob¢ zatéZzovalo export a
tak byla zaloZena vyrobni spole¢nost v Severni Americe pod ndzvem: ,,Volkswagen
Manufactoring Corporation of America.“ Vyroba byla zahdjena v Pensylvanii ve
Westmorelandu modelem Golf, upravenym pro tamni trh.

Rok 1978 byl zlomovy pro organizaci odbytu znacek Audi a Volkswagen. Kazda
znacka se prezentoval samostatné pod hlavickou organizace V.A.G. Byl zaveden
fransSizovy systém. To znamend, Ze maloobchodnici se sami ujali prodejt a dkola téchto
znacek podle pravidel diktovanych koncernem, potazmo organizaci V.A.G. Do ti{ let
tak bylo zamé&stndno timto zplisobem 211 tisic pracovniki, v necelych 11 tisicich

franSizovych obchodech.

V roce 1980 probéhlo ve Wolfsburgu sympdzium, které se zabyvalo vyuZzitim energie.
Tam byla prezentovana poprvé teorie vzorce E. To bylo nové, energeticky tsporné
odstupiiovani prevodovek, které by mélo byt v prakticky kazdém modelu. Tieti
rychlostni stupen byl feSen tak, aby bylo mozné dosahnout maximdlni rychlosti.
Zatimco u ¢tvrtého stupné dochdzi ke znacnému sniZeni otacek, dochazi k redukci
spotifeby pohonnych hmot. Timhle koncern reagoval na ropnou krizi, ktera zvedla
pomérné vyrazné cenu pohonnych hmot. Tim i vzrostla poptdvka po dspornych
modelech vozl. Dal$im tlakem na ceny zboZi byl velky tlak ze strany japonského
automobilového trhu. Z této krize koncern Volkswagen ale dokdzal vystoupit aZ o dva

roky pozdéji.
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6.1.5. 1981-1991:

V roce 1981 prezentoval Volkswagen na mezindrodnim automobilovém veletrhu
projekt ,,Auto 2000.“ Tento projekt byl vytvofen za podpory ministerstva pro vyzkum a
technologie Spolkové republiky Némecko. Byl to tiivdlcovy dieselovy motor s pfimym
vstiikovdnim, turbodmychadlem a vykonem 45 k. Tento pohon spotieboval 4,1 litru na
100 kilometrti pfi rychlosti 120 kilometr za hodinu. Tato studie byla ptispévkem do
diskuze o ekologii, kterd isporu energie a snizovani zatéze méla za tkol od némecké
vlady. Od té doby se koncern celkové zabyva ekologii. Snazi se sniZovat spotiebu
pohonnych hmot, emisni hodnoty i hlu¢nost vozidel. Také se snazi pouzivanim
alternativnich materidli zvySovat bezpecnost svych vozidel.

Rok nésledujici opét probihal ve znamen{ expanze Volkswagenu do svéta. Cinskd vldda
svym reformnim a snazivym piistupem se jevila jako nejlepsi primyslovy partner a
samoziejmé i jako velké, dosud nezmapované, odbytisté. Tohoto roku byla podepsdna
smlouva o zkuSebni montazi s ,,Shangai Tractor & Automobile Corporation.* To
vytvofilo prvni krok ke vstupu na ¢insky, pravé se otevirajici trh. Cilem téchto dohod
bylo vyrabét v Ciné koncernovy model Santana.

O par mésicu pozdéji podepsal Volkswagen smlouvu o spoluprici s japonskou
automobilovou znackou ,,Nissan Motor Co., Ltd.* Opét startovaci model v této zemi
m¢l byt Santana. Ze Spolkové republiky Némecko, Volkswagen doddval motory,
podvozky a pirevodovky. Nissan dal na oplatku k dispozici své vyrobni prostory i se
zafizenim blizko Tokia, v malém mésteCku Zama. Nissan také, jako jiz v Japonsku
zndma znacka, zajiStoval pro koncernovy viiz Santana odbyt.

V zaf{ tohoto roku expandoval Volkswagen také na Pyrenejsky poloostrov. Zah4jil
spolupréci se Spané¢lskou spolecnosti ,,Sociaded Espanola de Automoviles de Turismo,
S.A.*“ Tento vyrobce zajisStoval do této doby Volkswagenu odbyt. Od této doby byly

v této Spanélské automobilce licen¢né vyrabény modely Polo a Passat. Vyroba Pola

znamenala také uvolnéni vyrobnich kapacit pro vyrobu Golfu v némeckém Wolfsburgu.

Roku 1984 byl uveden modernizovany Golf, ktery byl vyrabén jiz za pomoci robotl se
znac¢nou inovaci materidld, variabilitou motori a vnitini vybavy. OvSem od tohoto roku
byly veskeré modely s katalyzatorem, poprvé v historii. Tento inovovany, prostorny a
UspéSny model byl velkym prodejnim hitem na automobilovém trhu.

Nésledujici rok, po letitém vyjedndvani s ¢inskou vladou, byla zaloZena ,,Shangai-

Volkswagen Automotive Company Ltd.,” se sidlem v Pekingu. Podily byly rozloZeny
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rovnomerng, tedy 50 procent ku 50 procentiim. Vyroba na ¢inském trhu byla zahdjena
jiz zminovanym modelem Santana. Tento podnik se po dostavbé stal nejmodernéjSim a
nejvétsim vyrobnim podnikem v Cinské lidové republice. Dalsf zménou v tomto roce

bylo i pfejmenovani spolenosti z Volkswagenwerk AG na Volkswagen AG.>

Po dvou letech od spolupréce, tedy v roce 1986, kdy byla kooperace dobfe jiz velmi
dobfte osvédcend, odkoupil Volkswagen 51 procent podilu akciového kapitdlu
spole¢nosti SEAT S.A. Tedy ptivodni spolecnosti ,,Sociaded Espafiola de Automoviles
de Turismo, S.A.* Volkswagen tak do svého majetku zatadil jiZ tfeti samostatnou
znaCku. Touto fuzi se Volkswagenu oteviela cesta na Pyrenejsky trh a také byla

Rok po fizi se znaCkou SEAT, bylo tfeba vyfesit poklesy prodejii v Jizni Americe.
Volkswagen AG a MotorFord Company spojily své sily ke zvyseni prodeji. Spolecny
podnik s ndzvem ,,AUTOLATINA* koordinoval ¢innost Volkswagen do Brasil S.A. a
Ford do Brasil S.A. Ty fungovaly i naddle po pravni strance, jako dvé oddélené
spole¢nosti. Ale v Argentiné se obé dcefiné spole€nosti sloucily i po pravni strance.
Tato spoluprace trvala az do dubna roku 1995. Nesvobodné¢ byla ukoncena brazilskou
vladou, kterd zah4jila konsolida¢ni a liberaliza¢ni kurs. Spoluprice byla zapocata i

s japonskou vyrobni automobilovou znackou Toyota. A to na zédklad¢ dohody o vyrobé
vozu pick-up. O rok pozdé&ji se tak rozjela v Hannoveru vyroba vozi Hilux a Taro.

Jednalo se o dva pick-upy s uzitou hodnotou do jedné tuny.

V poloviné roku 1988 uzaviel Volkswagen o licen¢ni vyrobé vozu Audi 100 v ¢inské
tovarné ,,First Automobile Works,* v Changchunu. Bylo to vyhodné, protoZe byla
zajiSténa kompatibilita vyroby z modelu Santana a Audi, a tak byla zajiSténéd odbytisté
dilt i ze Shangaie. V tuto dobu také Volkswagen dodal zafizeni na vyrobu benzinového
Ctyftaktu spolecnosti na vyrobu motori-,,VEB IFA-Kombinat Personenkraftwagen-* se
sidlem firmy v Chemnitzu. Na oplatku od této firmy dostdval Volkswagen agregéty.
Na rtst japonského trhu Volgsawgen zareagoval ihned v roce 1989 a zaloZil japonskou
dcetinou spole¢nost ,,Volkswagen Audi Nippon K.K.* Ta zodpovidala za odbyt. O rok

pozd¢ji byli jmenovani prvni piimi prodejci.

32 Volkswagen historie [online].2012 [cit. 2012-02-23]. Dostupné z WWW:
<http://www.volkswagen.cz/historie/znacka-1-9/>
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Roku 1989 se také oteviely hranice do vychodniho Némecka. Thned po jejich otevieni
zacal Volkswagen svou expanzi na spojeném Némeckém tzemi. VyuZzil pfitom
dlouholetych obchodnich vztahti se saskym pramyslem. Do roka se v tovarnach, kde se
do té doby vyrdbély Trabanty, vyrdbély vozy Polo a Golf. Bylo to v disledku
ocekdvané zvysené poptavky a tak do roka byla dokoncena vystavba tiech vyrobnich

zavodu. Konkrétné ve vychodonémeckém Moselu, Chemnitzu a Eisenachu.

31. srpna roku 1990 byla zalozena, v koncernu Volkswagen AG, Evropska koncernova
rada. Tato koncernova rada se sklddala ze zastupct pracovnikii spole¢nosti Volkswagen
AG, Seat S.A. a Volkswagen Bruxeles S.A. Toto uskupeni bylo novinkou na evropském
automobilovém trhu. V tomto roce se do konvernu pfipojuje i Skoda. Ta méla
kvalifikované odborniky, vysoké vyrobni kapacity a odborné znalosti- ovSem byla bez
Sanci na nové otevieném trhu. Timto se Skodé oteviela cesta k rozvoji a expanzi na
svétové trhy, a tak byla Skoda 16. dubna 1991 za¢lenéna do koncernu jako &tvrtd

samostatna znacka.

6.2. Wolfsburg

Prvi zminky o Wolfsburgu pochdzi jiz z roku 1302. BohuZel tyto zminky jsou pouze o
hradu, ne o mésté. Mésto v Sasku na biehu feky Aller vyrostlo az z nacistického ideélu,
jako mésto pro délniky, zde vyrtstajici tovarnu na automobily pro némecky lid.

Prvni jméno mésta bylo dle plivodni idey ,,Stadt des KdF-Wagens bei Fallersleben.*
Po druhé svétové vilce bylo pfejmenoviano na Wolfsburg, podle zficeniny nedalekého
hradu. Jeho jméno se jizZ dosud nezménilo, pouze v roce 2003 na jeden tyden se mésto
piejmenovala na Golfsburg, na oslavu paté generace vozu Volkswagen Golf.

Wolfsburg postradd tedy veskeré historické budovy. **

6.3. Expanze do svéta

vvvvvv

Némecka. Proto je zapotfebi uvést vycet tovaren Volkswagenu.

33 Volkswagen historie [online].2012 [cit. 2012-02-23]. Dostupné z WWW:
<http://www.volkswagen.cz/historie/znacka-1-4/>
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Prvni je Altebauna, tento zdvod zah4jil svou vyrobu jiz v roce 1958. V pocatku se

v tomto zdvodé repasovaly motory. V soucasné dob¢ je centrem ndhradnich dila.

V Drzd’anech byl zavod zaloZen roku 1999. Tato tovarna je velmi unikétni, je prosklena
a tak je moZné pozorovat vyrobu vyrobu a cely vyrobni tok zvenku. V Emdenu se
puvodné vyrabéli vozy Volkswagen Brouk, ndsledné se zde zaCal vyrabét Passat ve
vsech jeho modifikacich. Zdvod v Hannoveru patii mezi nejstarsi, zaloZen byl roku
1950 a znamenal decentralizaci Volkswagenu. Zacal se zde vyrdbét Volkswagen
Transporter. Od roku 1959 tento zdvod vyrabi motory i pro jiné vozy.

Vyroba v Salzgitteru za¢ala modelem K70 v roce 1969. Byl to pfechod k nové generaci
vozi Volkswagen. Pfed jedendcti lety se zde zacali, pro celou Evropu, vyrdbét lodni
motory. Jako posledni v fad¢, neopomenutelny Wolfsburg. V ném se zacal vyrabét
Transporter a slavny Brouk. Posléze se v ném vysttidala vyroba Golfu, Pola, Passatu,
Lupo a Touranu. V roce 1994 byl zavod rozsiten na kapacitu 250 000 vozi ro¢né a

vytvoiena tak byla pracovni mista pro vice nez 3 200 lidi.

To bylo pouze piedstaveni zavodl uvnitt Némecka. Je nutné fici, Ze se Volkswagen
nerozrustal jen v Némecku, dokonce ne jen v Evrop¢€. Ale rozristal se opravdu po celém

svété. V nize uvedeném seznamu uvadim nékolik nejzdsadnéjSich zdvodi Volkswagen

po celém svété po svétadilech.”

6.3.1. Jizni Amerika

Dva zavody v Argenting, konkrétné v San Justo a Pacheco u Buenos Aires. Prvni
jmenovany byl otevien v sedmdesatych letech, ten druhy v devadesatych. Vyrébi se zde
specifickd auto pro jihoamericky trh, ale také koncernova vozidla Golf a Polo. Ale také
zna&ky pod koncernem- jako je Audi nebo Skoda. V Brazilii jsou v sou¢asné dobé &tyfi
zavody. Nejstarsi je v Sao Bernardo do Campo ve stiaté¢ Sao Paulo. Ten byl vystavén jiz
v roce 1959. *>V Mexiku byla tovdrna postavena, kviili zhor§enym dovoznim

podminkdm na vozy z ciziny, roku 1964. Odtud se v sedmdesatych letech exportovala

34 Volkswagen historie [online].2012 [cit. 2012-02-23]. Dostupné z WWW:
<http://www.volkswagen.cz/historie/znacka-1-9/>

35 Volkswagen historie Sdo Bernardo do Campo [online].2012 [cit. 2012-02-23]. Dosptupné z

WWW:<http://www.volkswagen.com/br/pt/Volkswagen_do_Brasil/historia_da_volkwagen/fabricas_bras
il/sao_bernardo_do_campo.html>
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auta i do Spojenych statii americkych. Je to tovarna, kde se mimo koncernové vozy

vyrabél od pocatku model ,,.Brouk.* Od roku 2003 se zde vyrdbi ,,New Beetle.*

Obr: 5: Volkswagen- Sdo Bernardo do Campo (Brazilie)™

6.3.2. Severni Amerika:

Diky klesajicimu dolaru, byl nevyhodny export do USA. Prvni zdvod byl postaven
v Pensylvénii ve Westmorlandu. Druhy v Detroitu. Oba zdvody byly z nedostatku

vyuziti prodény.

6.3.3. Afrika:

V Nigérii, konkrétné v Lagosu, byl postaven zdvod jiz v roce 1982, potykal se

s omezenim z nedostatku deviz, ale o tfi roky pozd¢ji byl plné¢ obnoven.

6.3.4. Asie:

V Ciné slavil Volkswagen velky tspéch. Roku 1985 zapogal vyrobu vozu Santana. Byl
nejmodernéj$im automobilovym zdvodem v celé Ciné. Vozy se zde vyrabé&ji ve starich
verzich evropskych modelti. Naposledy doslo k rozsiieni v roce 2004. Tyto samé

postupy uplatnil Volkswagen taktéZz v Japonsku.

% Vlastni zdroj
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6.3.5. Evropa:

Vyroba v Polsku zacala v Poznani v roce 1993. Vyrabi se zde model transporter a
pozdé&ji se jesteé pripojila vyroba vozu Caddy. V devadesatych letech byla zapocata
vyroba v Portugalsku, v zdvodé Palmela. Modelem vyroby byl Sharan, ktery se zde

vyrabi v modernizované verzi dodnes.

Do tehdejsi CSFR, na tizemi Slovenska, expandoval Volkswagen na po&atku
devadesatych let. Vyrobni prostory ptevzal Volkswagen od Bratislavskych
automobilovych zdvodi. V téchto prostorach zacal vyrabét Passat. Od roku 2002 se

v Bratislavé vyrdbi i model Touareg, Audi Q7 a Porsche Ceyenne.

Posledni v fadé je Spanélsko, kde se automobilka Seat zagala v licency vyrabét vozy

Volkswagen a nakonec presel sdm cely pod koncern VW.

6.4. Piipojovani znacek do koncernu

6.4.1. Seat:

Roku 1950, ptesnéji 9. kvétna, byla zaloZzena ,,Sociaded Espafiola de Automoviles

de Turismo.* Zemé¢ je zapotiebi motorizovat, protoze na jednoho tisic obyvatel
Spanélska ptipadé 3,1 automobilu. Prvni model je SEAT-SEAT 1400 v roce 1953. Je to
pohodlny a velmi prostorny viiz. Produkce tovarny brzo nestacila poptdvce po vozech.
A to i pfesto, Ze denni produkce byla pét vozil.

S s

AZ v roce 1965 spole€nost poprvé exportuje. Letecky je nékolik nejnovéjSich model
dopraveno do Kolumbie. Jiz 30. zafi 1982 byla podepsdna prvni dohoda o spolupréci
s koncernem Volkswagen, o Ctyfi roky pozdéji Volkswagen odkoupil majoritni podil,
tedy 51% akcii Seat. Volkswagen do prostornych Spanélskych vozu vloZil preciznost a

dukladnost sob¢ vlastni.

V roce 1990 ziskava Volkswagen 99,99% akcii Spanélské automobilky. O rok pozdéji
ziskava spolecnost oficidlné nazev SEAT. Tento nazev vznikd z prvnich pismen

oficialniho zakladatelského nazvu ,,Sociaded Espafiola de Automoviles de Turismo.*
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6.4.2. Audi:

Audi mé ve svém znaku Ctyii spojené kruhy. To vyjadiuje spojeni Ctyf znacek, které
nakonec Audi utvoftily. Konkrétn¢ Audi, DKW, Horch a Wanderer.

Historie dne$ni Audi AG sahd az do roku 1899. Spolec¢nost zalozil August Horsch

v Ehrenfeldu- prvotni ndzev zn¢l takto: August Horsch & Cie. Prvni automobil byl
vyroben o dva roky pozdéji, mél naleZato uloZeny dvouvédlcovy motor. Sariova vyroba
byla ale zahdjena aZ o tfi roky pozdé&ji. V roce 1911 jeho viiz vyhrava zdvod Alpska

jizda, poté jesté ttikrat, neZ prvni svétova vélka prerusi tuto tradici.

August Horsch ma problémy se svou firmou a tak tedy zaklad4 jinou- Audiweke
GmbH. Zajimavost{ jisté je, Ze Audi jako prvni vyrobce automobilil ptichdzi
s pozménénou konstrukei vozu, kde je misto fidie umisténo vlevo. Toto umisténi je pro

fidice vyhodnéjsi, zvétSuje rozhled, predevsim u predjizdéni V roce 1913 byla zahdjena

vyroba vozu znacky Wanderer.

Roku 1906 Jorgen Rasmussen kupuje tovarnu v KruSnych Horach. Za prvni valky
pracuje na parnim motorovém voze, z jehoZ némeckého ndzvu je odvozena zkratka, pod
kterou je viiz zndmy i dnes, DKW.

Pti celosvétové krizi ve tiicatych letech prodava August Horsch sviij podnik Jorgenu

Rasmussenovi.

Roku 1932 byl ptedstaven viiz Auto Union. Ten slavil dspechy diky zdvodnim vozim, u
jejichz zrodu byl také Ferdinand Porsche. Tyto vozy byly ptedstaviteli té nejmodernéejsi
v historii rychlosti 400 kilometrti za hodinu. Také tato firma jako prvni na svété zacala s

,,Crash testy.*
Nakonec prob¢hne vyse zminénych firem a funguji pod jednim oznacenim Audi.

Slouceni s koncernem probéhlo v roce 1964, kdy Volkswagen odkoupil 50%. O dva
roky pozd¢ji Volkswagen odkoupil zbyly podil.
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6.4.3. Bugatti:

Zakladatelem dalsi samostatné znacky Volkswagenu byl v roce 1909 Ettore Arco
Isidoro Bugatti v Alsasku. Prvni kapitdl sehnal na 5 letadel a 10 automobild. Prvni viiz
byl Typo 13, ktery slavil dspéchy na Velké cené Francie.

Roku 1998 Volkswagen ftizoval tuto italskou automobilovou vyrobu. Pozvedl ji zpét na
trh a tak Bugatti patfi mezi pfedni luxusni sportovni vozy. V sou€asné dobé

Volkswagen vlastni plnych 100% akcii.

6.4.4. Automobili Lamborghini S.p.A. :

Zaklady této firm¢ polozil roku 1948 Ferrucio Lamborghini ve mésté Centa v provincii
Ferrara. Zalozil firmu ,,Lamborghini Trattori S.p.A.* Tato firma se zabyvala vyrobou
traktor, posléze klimatizaci. Ale aZ v 60. letech byli poloZené zdklady dne$nf firmy.
Vznikla spole¢nost Automobili Lamborghini S.p.A. Roku 1998 byla firma po mnoha
peripetiich proddna Audi, ¢imzZ patii 100% Volkswagenu. Zajimavosti je, Ze vyroba

traktoru stdle funguje.

6.4.5. Bentley Motors Limited

Spole¢nost Bentley Motors Limited z Velké Britdnie je vyrobce luxusnich automobill a
vozu ttidy GT. Bentley Motors byla zaloZena v roce 1919 Walterem Owenem

Bentleym, zndmym jako W. O. Bentley.

V roce 1998 byly Rolls-Royce a Bentley Motors koupeny Volkswagenem za 430
miliont liber, po nabidkovém tizeni proti BMW. Znacka Rolls-Royce nebyla zahrnuta v
ndkupu Volkswagenu, tu si licencovalo BMW (za 40 milioni liber). BMW a
Volkswagen se domluvily tak, Ze Volkswagen vyrdbél vozidla Bentley a Rolls-Royce

do konce roku 2002 a po té preslo pravo na vyrobu vozl Rolls-Royce na BMW.

6.4.6. Porsche AG

Porsche AG, je némecky vyrobce sportovnich aut. Automobilku zalozil roku 1931

¢esky rodak Ferdinand Porsche.

V roce 1890, kdyz bylo Ferdinandovi Porsche 15 let, ho na naléhani poslal otec na

studium do Vidné¢, kde pak pracoval v tovarné€ Jacoba Lohrera. V roce 1900 vystavoval
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v Patizi svlij prvni vliz. Pozdéji byl pozvan na velvyslanectvi v Bernnu, kde se setkal s
Adolfem Hitlerem. Na zdklad¢ jeho ptani navrhl v r. 1934 “volkswagen” — lidovy viz s
motorem vzadu. Automobil se zacal v roku 1936 masovée vyrdbét a jeho vyroba skoncila
nedavno. V roce 1947 pokracoval Ferdinand Porche se svym synem v ndvrhu dalSiho

automobilu, tentokrét pod jejich jménem a nazvali ho — Porsche 356.

V roce 2008 odkoupil Volkswagen 49,9% akcii, v soucasné dob¢ se rozhoduje ve
Volkswagenu o odkupu 50,1% akcii. To se mélo stat, jiZ na podzim roku 2011, ale tento

odkup byl odloZen na rok 2012.

6.4.7. Scania AB

Roku 1891 byla zaloZena tovarna na vyrobu Zelezni¢nich vagonli v Sodertélje. Nazev
spolecnosti byl Vagnfabriksaktiebolaget 1 Sodertdlje (,,Tovarna na vagony v
Sodertilje*), zkrdcené¢ Vabis. SpoleCnost brzy zacala vyvijet a vyrdbét i osobni

automobily a ndkladni vozidla.

V roce 1919 byla celd vyroba orientovdna pouze na nakladni automobily. V obdobi po
prvni svétové valce vSak poptdvka po nich prudce klesla a i kviili silné deflaci
spole¢nost v roce 1921 zbankrotovala. Jesté v tomtéZ roce vSak byla se stejnym ndzvem

zaloZena znovu.

Scania-Vabis jako dsp€$ny podnik s rozvinutou siti obchodnich zastoupeni a
opravaiskych dilen pro autobusy a ndkladni automobily byla od roku 1948 navic i
generalnim importérem Volkswagenu ve Svédsku. V roce 1969 se spole¢nost slouéila s

firmou Saab pod jménem Saab-Scania.

Od roku 1991 je Scania opét samostatnou spole¢nosti. V roce 2000 ziskala skupina
Volkswagen AG za ¢astku okolo 3 miliard marek 18,7 % kapitdlu a 34,0 % hlast ve
spravni rad€. Dnes 46,66% kapitalu a 70,94% hlast ve spravni radg.’’

37 Scania historie [online].2012 [cit. 2012-02-23]. Dostupné z WWW:<http://www.scania.cz/about-
scania/scania/history/>
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6.4.8. MAN AG

Znacka MAN je vlastné zkratka dlouhého ndzvu firmy: ,,Maschinenfabrik Augsburg-
Norimberg.* Firma vznikla uz v roce 1793. Tovéarna v té dobé vyrabéla pouze Zelezo.
Poté spolecné s Rudolfem Dieselem vynalezli vznétovy motor. Spole¢nost se poté
orientovala hlavné na vyrobu motorii. Na poc¢atku prvni svétové valky se MAN rozhodl
vyrabét i ndkladni automobily, i kdyZ na zacatku tohoto textu je napsano, ze MAN
vyrobil svilj prvni kamion az v roce 1923. MAN sice zacal vyrabét kamiony, ale pod
Svycarskym vyrobcem Saurer. A jak uz zde bylo psano, tpln¢ prvni viiz, nesouci

znaCku MAN byl vyroben aZ v roce 1923.

Po druhé svétové valce MAN zdkaznikim slibil, Ze vyvine motory, které nebudou tolik
hlucet a budou mit mensi spotfebu. Jak firma slibila tak ud¢€lala a v roce 1951 vyjel z
tovarny truck s osmivadlcovym motorem o vykonu 180k. Tento motor byl také velmi
tichy na tehdejsi dobu na rozdil od motoru od nejvétsiho konkurenta MANu firmy

Magiruz-Deutz.

V roce 2011 ziskal Volkswagen majoritni podil, v roce 2012 na poc¢atku dubna ziskal
jeste veétsi podil na celkovém akciovém kapitdlu firmy MAN. Stoupl na 71,8% z

ptedchozich 53,7%.

MAN vyrabi kromé nakladnich vozii rovn&Z autobusy, naftové motory a turbiny.*®

7. OBDOBI FUZE SKODA AUTO A VOLKSWAGEN A
NASLEDNA SPOLUPRACE

Po politickém ptevratu v roce 1989 zacal stat hledat silného partnera pro
mladoboleslavskou vyrobu vozil. Z potieb vyplynula pfedstava silného zahrani¢niho
partnera, ktery by svym kapitdlem a zkuSenostmi zmodernizoval vyrobu. Tim zajistil
mladoboleslavské znacce konkurenceschopnost po celém svété a tak samoziejmeé

navysil objem vyroby k adekvatné stoupajici poptavce.

3% MAN historie [online].2012 [cit. 2012-02-23]. Dostupné
z WWW:<http://www.man.wbs.cz/Soucasnost-a-historie-MAN.htmI>
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Delsi Cas pted tim, nez doslo k dohod¢€ mezi VW a Skodou, musel se Volkswagen
podrobné sezndmit s vedenim podniku a jeho pfidruZzenych zdvodl. Smlouva byla
podepsdna 28. biezna 1991, podnik byl pfejmenovén na Skoda, automobilova akciova
spole¢nost a dnem 16. dubna 1991 vstoupila do koncernu VW. Za Ceskou stranu

podepsal fiizi piedseda vlady Petr Pithart a za VW prezident spolecnosti Carl Hahn.

Za 300 miliontt marek dostal VW podil 31% a také zaplatil 120 miliont na ¢4stecné
oddluzeni. V roce 1994 VW zaplatil 350 milioni marek a tim ziskalo amjoritu, tedy
50,5% a 40 milioni marek na oddluZeni. A o rok pozdé¢ji VW zaplatil tteti posledni
¢ast, tedy 1,2 miliardy marek a podil v automobilce dosdhl kone¢nych 70%. V roce
1992 udélila ceskoslovenska vldda na dva roky danové prazdniny a koncern slibil

investici 9 miliard marek do Skody.

Prvni cile byly vyty¢eny zejména v kvalité, viiz v zaruce z VW pfijel jednou aZ dvakrat
ro¢né se zavadou, Favorit jich m¢l az sedm. Tedy prvni cil byl 0,7 reklamace z pole za
prvni rok na jeden viiz. Nasledné zmény byly v organizace prace, pierozdéleni
vyrobniho procesu, piemistovani lidi na jinou praci. Zpocatku toto ,,partnerstvi bylo
naro¢né pro rozdilnost povah a zvyklosti obou zemi. Ale ditkaz dspéchu byl jasny par
let po sametové revoluci, kdy se jiné ¢eské znaCky bez vkladu ciziho kapitdlu potéceli

na hranici udrzZitelnosti.

Dalsi véci byla nutnost vyiesit otdzku loga. Logo bylo ve vlastnictvi Skoda Plzef a pro
osobni automobily bylo odkoupeno po dohadech a soudnich tahanicich, ale ptipadlo

mladoboleslavské Skodg. Zna&ng i tento krok pomohl k popularizaci voza.”

Vyrobni program v obdobi fiize se orientoval na vyrobu vozu Skoda Favorit a od konce
roku i na Skoda Forman, ktery se vyrabél ve vrchlabském zdvodu. Skoda Forman se o
rok pozdé&ji zacal vyrabét také ve verzi ,,Pick- up.* Rok 1992 také znamenal pielom,
ndm dosud nezndmy. Vyrobila se limitovand série 3000 kust voza Favorit a Forman.
Byly to tzv. ,,akéni modely.* To znamenalo maximalni vybaveni vozu za maximaln{

cenu.

3 PAVLUSEK, A., PAVLUSEK, O. Skoda- Laurin & Klement, 2. vyd., Brno: Computer Press 2007. s.
205.

51



Zésadni zménu pro vozy Skoda znamenal 1. ijen roku 1993, kdy se do viech vozii
zacal montovat systém jednobodového vstiikovani paliva a trojcestny fizeny
katalyzator. Reklamni kampan z téhoZ roku tvrdila, Ze novy Favorit je 548 krét lepsi,

¢imZ se poukazovalo na mnozstvi provedenych zmén a Gprav na tomto voze.

Ovsem dalsim efektem bylo zdrazeni vozu od roku 1990 do roku 1993 na domacim trhu
vice neZ dvakrat. Z pavodnich 90 310 K& na 210 000 K&. **“Mezi hlavni diivody, tohoto
cenového vzrastu patfila cenova liberalizace, kterd méla sviij ptivod v mé€nové reformé
v roce 1991. Dodavatelé Skody zvedli ceny v priméru aZ o 100%. Jeho cena §la nahoru,
lidem na domécim trhu se vzdaloval, protoze naptiklad plat délnika ¢inil cca 6 779 K¢.
Ale i ptes toto zdraZeni byly vozy Skoda, v konkurenci se zahrani¢nimi, nepomérné

levné.

Ovsem roku 1992 nastaly i komplikace. V pocatku se zacalo proslychat, Ze Volkswagen
precenil své investi¢ni zdmery, diky chybné vyhodnocené ekonomické analyze a
hospodatskému raistu. V tu dobu méla probshnout pajéka Skodovcee ve vysi 1,4 miliardy
marek, kterou mél koncern kryt vyvoj nového vozu a vystavbu nové motorarny. Na této
pujcce se mély podilet banky zahranic¢ni, ale i ceské. Den pied podpisem smlouvy, byla
tato ptjcka odfeknuta. OvSem to neznamenalo jen ohroZeni Mladé Boleslavi a jejiho
roziifeni, vyvoje nového typu. To ohrozilo i spoustu dodavateli Skody, kteii cekali
investice do svého zafizeni. V koncernu totiz existovalo spoustu piispévkl pro
dodavatele, ty sice byly postupem ¢asu odstranény, ale do dnesniho dne nékteré z nich,
a to 1 pomérné finan¢né naro¢né, funguji. Pfesto to znamenalo ranu pro ¢eskou
ekonomiku a zaméstnanost. Prvni o ztrat€ moZnosti této puijcky byl tehdy informovén
predseda vlddy Viaclav Klaus, ministr hospodéistvi Vladimir dlouhy a CTK. Tehdejsi
predseda predstavenstva Skody, Ludvik Kalma a mistoptedseda predstavenstva VW,
Volkhard Kohler, jesté v ten den vydali tiskové prohldseni, Ze zruseni pjcky se
nikterak nedotkne tolik slibovaného rozvoje. V Mladé Boleslavi se mélo zacit
investovat z vlastnich zdroji. Vlastni zdroje se méli zajistit v dsporach ve vlastnich
fadach, unifikaci dild, integraci dodavateld- coZ znamenalo i niZ${ investice

dodavatelam.

0 PAVLUSEK, A., PAVLUSEK, O. Skoda- Laurin & Klement, 2. vyd., Brno: Computer Press 2007. s.
211.
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Nejlépe pravni situaci a nasledné roz€arovani pochopime z obsahu podepsané smlouvy.
,,PT1 podpisu smlouvy mezi ¢eskou vladou a VW v roce 1991 nebyl rozhodujici objem
investic, ale skute¢nost, ze némecky koncern zaruéil Skodovce jeji samostatny rozvoj,
véetn& vyvoje vlastniho automobilu.*' V tehdejsi dohod& se VW neupsal ke konkrétni
sum¢ investic a pozd¢ji tolikrat ohlaSovanych devét miliard marek byl vdZzné minény

. . . s 2 42
umysl, nikoli smlouvou potvrzeny zdvazek.

Skoda, i pres veskeré komplikace, v roce 1994 skonéila vyroba vozu Favorit. Ten byl
nahrazen nové vyvinutym vozem Skoda Felicia. Byl to rok, kdy se jasné zvysila kvalita,
Skoda obdrZela certifikaci dle normy ISO 9002, coZ bylo vnimano jako plnohodnotny
vstup na zapadni trh. Tato fada vozl Felicia méla i dalsi prvky zapadniho vlivu, tedy
spoustu dopliki, které se daly ptikoupit k zdkladni vybavé, které v této ttidé¢ vozl byly
neobvyklé- napiiklad airbagy, ABS, elektrické vyhiivani sedadel, klimatizace atd.
Nakonec méla Felicia obrovsky uspéch jak u nds, tak v zahranici. Byla vétsi a hlavné
levnéjii o 2 700 marek, neZ Polo a s koncernovou kvalitou. Cekac{ doba na tento viiz

byla i ¢tvrt roku.

Na prelomu devadesatych let a na poc¢atku milenia vyjela automobilka s nékolika
dal$imi modely- tedy nova Octavia, Fabia, Felicia, Superb.

V roce 2006 piisla Skoda s Roomsterem, ktery ma velmi odvazny design, ale i proto si

S 24

naSel své misto na trhu. PfiSly i1 dalsi, naptiklad Yetti, nejnovéjsi napiiklad Gsporny viiz

S 4

Citigo. V3ak také Skoda v prvnim &tvrtleti tohoto roku hldsi dosud nejrekordngjsi trzby.

' KOZISEK, P., KRALIK, J., L & K — Skoda : 1895- 1995: Laurin & Klement Jjest nejlepsi znamkou
sveta, Praha: Motorpress 1995. s 228-231.

v oo

2 KOZISEK, P., KRALIK, J., L & K — Skoda : 1895- 1995: Laurin & Klement jest nejlepsi zndmkou
sveta, Praha: Motorpress 1995. s. 230.
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o SKODA Citigo

ﬂ a 3dverova verze

SKODA Citigo
Sdverova verze

Obr. 6: Skoda Citigo™

BSkoda: Citigo [online].2012 [cit. 2012-02-29]. Dostupné z WWW:<http://www.skoda-
auto.cz/cze/model/citigo/look/Pages/look.aspx>
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ZAVER

Kdyz oba panové, Laurin & Klement, zac¢ali svou vyrobu jizdnich kol na konci 19.
stoleti, jist¢ netusili, jak vyznamné zdklady poklddaji. Za vice jak sto let se mnohé
zménilo. Mnoho z automobilek zaloZenych v pfedminulém, ¢i na po¢atku minulého,
stoleti se nedocCkalo dne$ni doby. Z piivodniho automobilu zlstaly jen zdkladni véci,

spousta z komponentil byla nahrazena, vylepSena a pfidana.

YV v

Skodu pracovalo a v srdci mélo hrdost na na$ maly ndrod, ktery dokdzal vyprodukovat
kvalitni vozy pod svétove proslulou znackou. Samo logo je symbolem hrdosti. Logem
Skody je okiidleny $ip. Sip je symbolem rychlosti a cilené aktivity. K¥idla znakem
pokroku, volnosti, $ife nabidky a odbyt po celém svéte. Otvor v kiidle je stylizované
oko, to poukazuje na presnost vyroby a vnimavost k okoli. Zelend zna¢i ohledy na

Zivotni prostiedi a ekologii jako takovou. To vse je v kruhu- ten znaci jednotu.

Ziejm¢ Adolf Hitler a ani Hermann Goring netusili, jak jejich projekt lidového vozu
nakonec dopadne. Jisté by je nenapadlo, Ze poklddaji zdklady nejvétSimu koncernu
osobnich vozl, kterému nikdy nebude zapomenuto, kdo stdl za jeho zaloZenim, i pfes

svétovy uspéch.

KaZzdy podnik, mél velmi rozdilnou Sanci k rozvoji. Volkswagen se v trZznim
hospodafstvi uc¢il konkurenceschopnosti, strategii rozvoje, marketingu a obchodnim
zkuSenostem. Aby pronikl na trh, nepoustél se vZzdy sdm do stavby vlastni tovarny, za
kazdou cenu. Dokézal vytipovat mistni podniky, ty ndsledné ptipojit, ale tak aby byla

mistni tradice zachovana. Tak se to nakonec stalo i s Ceskou Skodou.

Skoda byla nucena piejit z trzniho hospodaistvi na planované. Jeji rozmach se tak na
dlouhou fadu let zcela pozastavil. Skoda neméla $anci, tak jak Volkswagen, uéit se

porozuméni trhu. Kdyby tomu tak bylo, jisté by byla na poc¢étku 90. let jinde, nez byla.

Je neoddiskutovatelné, uznat velky vyznam fze z roku 1991. Bez této pomoci by
ziejmé Skoda nebyla tak vyznamnou znackou, jakou je dnes. I kdyZ samoziejmé, nic

neni jen rizové. Kromé finan¢ni pomoci, podileni se na ,.know-how,* reorganizaci, zde
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byly jsou i dalsi aspekty. Volkswagen, vyrabi konkurenéni modely, jako Skoda, levngjsi
a tak Volkswagenu nevychdzeji plany, tak jak by si ptdl. Na vysoké funkce ve
Skodovce jsou dosazovani némeéti vedouci a managefi. Osobné si nemyslim, Ze by to

bylo zapotiebi, ale i to patii k dani za dspéch.
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