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Tato publikace je vénovana autobusu Skoda 706 RO, ktery vznikl na zakladé
existujici vykresové dokumentace v roce 1946, a byl tak prvnim novym typem
autobusu vyrabénym po druhé svetove valce. Jednalo se také o prvni tuzemsky
autobus s bezkapotovym FeSenim kabiny FidiCe, produkovany ve velkych sériich,
a 0 posledni autobus konstruovany v Mladée Boleslavi. Autobusy jsou predsta-
veny v rdznych provedenich a variantach, textove, fotograficky i vykresoveé. To
se tyka nejen zakladnich modeld uréenych pro dopravu osob, ale také vozidel
upravenych pro jiné acely, at jiz vyrobni firmou, nebo individualné rdznymi pod-
niky €i jednotlivci.



I kdyz autobus RO vznikl jako novy typ, mél jesté ptivodni,
zastaralou a nevyhovujici koncepci stavby autobusové
karoserie na podvozek nédkladniho automobilu, byt hodné
upraveného pro dané pouziti. Z tohoto duvodu koncem
Ctyficatych a zacatkem padesétych let vznikla snaha zmi-
nény nedostatek napravit a vysledkem byla realizace ¢ty¥
prototypt novych vozidel se samonosnou karoserii, tém je
v knize vénovéana samostatna kapitola. TrebaZe se tyto vozy
nikdy do sériové vyroby nedostaly, jsou to velice zajimavé
autobusy, jejichz konstrukce pfedbéhla svoji dobu.
Samostatny prostor dostal také popelatsky automobil Skoda
706 ROK, nebot byl stavény na zkrdceném autobusovém
podvozku s provedenymi zménami pro montaz komunalni
nastavby. Vozidlo ROK se tedy nachézi pravé v této publi-
kaci, protoze konstrukce jeho $asi ma podstatné bliz k auto-
busu nez k nékladnimu automobilu Skoda 706 R.

Nechybi informace o nékterych zajimavych vozech
vyuzivajicich komponenti z autobustt RO a jsou zde
i stru¢né tdaje k nejpouzivanéjsim osobnim piivésim
(vleénym voztm).
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Zacatek publikace se pak vénuje pocatkiim evropské
i tuzemské autobusové dopravy a také vysvétlenim
nékterych nespravné uvadénych tdaji a informaci. Je
velice pravdépodobné, Ze zde néktefi ¢tenéafi narazi
na odlisné informace a tidaje, neZ jsou v jinych mate-
ridlech, tomu se prosté u zadného historicko-technic-
kého namétu nedd vyhnout. Snaha autora oviem byla
takova, aby texty obsahovaly minimum neovéfitel-
nych ddaja. Vykresovd dokumentace je bud pivodni
(s vylepSenim pro pouziti do tisku), nebo zcela nové
vytvofend. Vykresy nejsou mysleny jako piesné,
detailni a v konkrétnim méfitku, ale jako vypovida-
jici o tvarovém TeSeni a celkovém uspofadani jednot-
livych verzi autobusi.

Maéte-li tedy zdjem, nastupte si a vydejte se na cestu
poznéni autobust nejen znacky RO, pfi které vas bude

provazet

Jan Neumann

<« NovéjSi model méstské varianty s prodlouzenymi spod-
nimi ozdobnymi listami

» Linkové RO z Avie, u nastupnich dveri je dobfe patrné
jejich otevirani vnéjsi stranou do dverniho profilu
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k pocatkim autobusi
usové dopravy

‘ Vznik slova ,autobus®

Prvni vozidlo tazené konmi urcené k dopravé osmi cestujicich neslo nazev ,car-
rosse” a objevilo se v roce 1662 v Parizi. Slovo tedy pochazi z francouzstiny
a nema jiny vyznam nez kocar. V roce 1823 takove dopravni prostredky jezdily
také ve francouzskem meésté Nantes, kde je provozoval jisty Stanislaus Baudry.
Protoze se doprava témito prostredky tésSila velké oblibé, rozhodl se provozo-
vatel své sluzby rozsifit. To by nebyl problém, vznikla zde vSak potreba né&jak
takovy dopravni prostredek pojmenovat, pricemz jméeno meélo vyjadrrovat, ze je
tato doprava urcena pro vSechny, kdo maji o svezeni zajem.



Inspiraci Baudry nasel na jedné konec¢né zastavce v cen-
tru Nantes, kterd byla pfed obchodem s nazvem Omnes
(jméno majitele) Omnibus. Omnibus je latinského
ptvodu s vyznamem pro viechno ¢i pro vSechny. Maji-
tel tak vyjadfoval v ndzvu svého obchodu, Ze u négj lze
koupit ,,v8echno®, a Baudry pouZitim stejného vyrazu jiz
zminéné urceni jeho dopravy.

uvedené vysvétleni 1ze akceptovat, vzdyt pouziti latin-
ského slova omnibus je nezpochybnitelné (vyraz omni-
bus byl dlouho pouZivany i u nés). Z tohoto slova pak
byly odvozeny i dalsi nazvy, véetné zkraceného ,,bus*.
S pfichodem motorizace, kdy takové vozidlo vznikalo za
pouziti vétsiny komponent z automobilti, doslo k dopl-
néni prvni ¢asti ndzvem stroje, ze kterého bus vzesel,
tedy kratkym ,,auto” — a vysledkem byl ,,autobus®.

Evropskeé prvenstvi

Jisté neni bez zajimavosti, Ze autobus se spalovacim moto-
rem existoval jesté diiv neZ stejné vybaveny nakladni auto-
mobil. Prvni evropsky autobus ani naznakem nepfipomi-
nal tato pozd8jsi vozidla, pfesto $lo o motorovy viz, ktery
byl ur¢eny pro hromadnou pfepravu osob a provozoval
se na pravidelné lince. Vozidlo zkonstruoval a postavil
Karel Benz a také s nim 18. bfezna 1895 piesné v 6.25 rdno
zahajil provoz na viibec prvni pravidelné autobusové lince
v Némecku i Evropé. Trasa vedla z okresniho mésta Siegen
pfes obec Netphen do Deuzu. Celkem 15 km dlouhou cestu
(o silnicich nebylo tehdy jesté mozné vibec hovofit) zdo-
lal autobus i s osmi prvnimi cestujicimi za jednu hodinu
a dvacet minut. Vozidlo pohanél vzadu umistény jednoval-
covy, ¢tyfdoby, benzinovy motor o vykonu 5 koriskych sil
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(3,7 kW). Ten se pomoci fetézu pienésel na zadni kola a pii
pohotovostni hmotnosti vozu okolo 1200 kg dosahoval
wautobus” rychlosti az 15 km/h. Pfi jizdé do svahu to bylo
horsi, viz jel podstatné pomaleji, a na nékterych zvlasté
obtiznych tsecich museli cestujici dokonce vystoupit
a pifpadné i tlacit. I kdyz byli lidé v tehdejsi dobé zvykli
chodit pésky a cena jizdného nebyla nijak mala (70 fenik,
coz tehdy nebyla pravé zanedbatelna ¢astka), zacal se novy
dopravni prostfedek rychle rozvijet, a tak byl v 1été roku
1895 na stejnou linku nasazen jiz druhy autobus znacky
Benz. Prvni Benztv autobus se také nékdy nazyval lan-
daulete, pojmenovani pochazi z vyroby kocari a vyjadiuje
jejich konkrétni provedeni (landaulet je rovnéz nazev
pozdéji pouzivany pro automobily s uzavienou karoserii,
kterd meéla zadni cést stiechy sklapéci). Zmitlovany viz
také kocar vzhledem hodné pfipominal, nebot mél vysoka
drevéna loukotova kola a sedadlo fidi¢e na kozliku bez
stiechy. Tato vozidla zacal Benz vyrabét jiz v roce 1894, ale
tehdy slouzila k jinym dceltm neZ k pfepravé osob.

Zacatky Ceské autobusoveé dopravy

V dobé vzniku této knihy (2008) uplynulo rovnych
100 let od doby, kdy vyjely prvni autobusy do prazskych
ulic na oficialni linku. P¥esné k tomu doslo dne 7. 3. 1908
a toto datum pfineslo historii nasi autobusové dopravy
dvé prvenstvi. Byl to nejen dplny zacatek autobusové
dopravy v Praze, ale také se tim zahajil provoz na prvni
Ceské vefejné autobusové lince. Autobusy provozovala
stejnd prazskd firma, ktera spravovala tramvaje, tedy
Elektrické podniky, a prvni linka vedla z Malostranského
nameésti Nerudovou ulici na Hrad¢anské ndmeésti a Lore-
tanskou ulici na Pohofelec pfed kasarna zemské obrany,



méla devét zastavek véetné kone¢nych, ale na béznych
zastavkach (mimo kone¢nych) se zastavovalo dle potieby,
tedy na znameni. V pozdéjsi dobé doslo k prodlouzeni
linky na KiiZovnické ndmésti (autobusy tedy jezdily
pfes Karliv most) a trasa méla délku 2,268 km. Pro
vybér autobust bylo osloveno neuvéfitelnych 37 firem,
ovsem nabidky p¥isly pouze z devatenacti (i to bylo velmi
vysoké ¢islo). Spravni rada pak rozhodla, Ze se na zminé-
nou prvni linku budou nasazovat ¢tyfi autobusy, kazdy
jiné znacky pro zjisténi nejvhodnéjstho typu. V prvé
fadé to byl tuzemsky Laurin & Klement HOP pro 15 ces-
tujicich s rozvorem néprav 4128 mm, délkou 6570 mm,
hmotnosti 4100 kg a benzinovym motorem o vykonu 32 k
(23,5 kW). U dalstho vozu italské znacky Fiat mél motor
vykon 40 k (29,4 kW), obsaditelnost byla stejna (15 osob),
rozvor naprav 3400 mm a délka 6800 mm. Oba uvedené
autobusy prosly po vyfazeni z provozu piestavbou na
montazni vozy elektrického trolejového vedeni. O dalsim
autobusu znacky Gaggenau (Némecko) se mnoho infor-
maci nedochovalo, pouze obsaditelnost (opét) 15 osob
a vykon motoru 35 k (25,7 kW). Stejné je to s poslednim
vozem francouzské firmy Ariés pro 15 cestujicich s moto-
rem 40 k (29,4 kW). Nejcastéji byly do provozu nasazo-
vény tii vozy, ¢tvrty zistaval jako rezerva. Nejvic se sice
osvédcil vyrobek znacky Laurin & Klement, ale vSechny
tehdejsi autobusy trpély vysokou poruchovosti, a proto
nebylo Zadnou vzacnosti, kdyZ se na kone¢nych stani-
cich objevily cedule s napisem ,,.Dnes autobusy nejezdi*,
nebot ani jeden nebyl schopen provozu. Problémem byly

<< Benztv prvni evropsky autobus z roku 1895
» Laurin & Klement HOP 1808

» Francouzsky Aries 1908

PAR SLOV K POCATKUM AUTOBUSU A AUTOBUSOVE DOPRAVY
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i ¢asté nehody vzniklé technickym stavem vozidel. Napf.
26. 4. 1908 se autobusu Fiat pfetrhl hnaci Fetéz a odsta-
vené vozidlo se samo rozjelo (bez Fidice) a zastavilo o zed
klastera. Dne 20. 11. 1908 pro zménu francouzsky viz
zastavil az o zed hrad¢anské rampy nad Schwarzenber-
skym paldcem. Konec autobusové dopravy piinesla dalsi
nehoda, se kterou se sezndmime dobovym protokolem
a vypovedi fidice:

Vcera, dne 17. listopadu, po jedendcté hodiné dopo-
ledne jel jsem autobusem (Gaggenau) Nerudovou ulici
smérem k Hradc¢anim dolii. Pod rampou, u Stoklasu,
praskl mi pii jizdé pravy hnaci fetéz, pritdhl jsem brzdy,
ale marné. Viiz sjizdél prudce Nerudovou ulici. Snazil
jsem se, pokud mi to jezdici povozy dovolily, brzdit
koly o hranu chodniku. To jsem mohl cinit jen misty,
jsa nucen vyhybat se stdle povoziim. Ndsledkem toho jel
autobus znova stejnou rychlosti az pred sborové velitel-
stvi pod Thunovym paldcem, kde se mi podarilo viiz na
hromadu sutrii zatocit a tim let autobusu znacné zmir-
nit. Pod hromadou asi ve vzddlenosti 50 m, brzdé silné
o chodnik, jsem zastavil. KdyZ mi prinesli lidé ztraceny
retéz, shora, shledal jsem, Ze mi praskl v ¢ldnku retézo-
vém cep. Skoda se nestala Zddnd a srdzka téZ Zddnd.

Po této nehodé ze dne 17. 11. 1909 byl provoz na auto-
busové lince z bezpe¢nostnich divodt ukoncéen, nebot
vznikly obavy, Ze by se podobna nehoda mohla opakovat,
ovSem s podstatné hor$imi nasledky. Autobusové linka
tedy existovala 20 mésici a autobusy se do prazskych ulic
vratily aZ po vice nez patnacti letech, pfesné 20. 6. 1925.
Pozndmka: popsand autobusovd doprava je vazand
pouze na pfepravu osob, zhruba ve stejné dobé také
za¢ind autobusovd kombinovand doprava postovnich
zasilek (pfedevsim) a osob. Ale i pfesto ma Praha dle
dostupnych prament tuzemské prvenstvi v zahdjeni
autobusové dopravy osob.



Prvni tuzemsky omnibus
pohanény vlastni silou

Obé jiz popsana prvenstvi se tykaji vefejné a pravidelné
dopravy osob autobusem s vybu$nym motorem. Jinak
takova preprava pochopitelné existovala jiz s nasazenim
koniskych potahi ¢i vozidel pohdnénych parnim strojem.
Takovy parni omnibus postaveny v tuzemsku nesl znacku
NW, coz je ¢ast oznaceni némeckého nazvu Kopfivnické
vozovky, tedy Nesselsdorfer Wagenbau-Fabriks-Gesell-
schaft (Nesselsdorf = Kopfivnice). Jediny vyrobeny exem-
plar Kopfivnice predvedla 23. 5. 1900 na videriské auto-
mobilové vystavé. Vozidlo ale nemélo tuzemsky ptvod,
vzniklo po zakoupeni licence od francouzské firmy de
Dion-Bouton. Pohon zajistoval dvouvélcovy, sdruzeny
parni stroj s vykonem 30 koni (22 kW), umistény na pod-
vozku prfed zadni napravou, kterou také pohanél. Valce
mély zdvih 160 mm a vrtani 100 a 190 mm.

Tady je nutné vysvétleni. S ohledem na odlisnou funkci
parniho stroje mély mnohdy vicevélcové parni motory
odlisné vrtani jednotlivych valct. Tak tomu bylo v p¥i-
padé, kdy se jednalo o stroj s tzv. délenou expanzi.
U takového (dvouvélcového) parniho stroje tedy jde
péra piedat ¢ast své energie nejprve do vysokotlakého
vélce s mens$im primérem (vrtanim) a potom se zbytek
vyuzitelné energie zirocuje v nizkotlakém vélci, ktery
proto musi mit vzdy veétsi primér (vrtani).

< Némecky Gaggenau 1908
« ltalsky Fiat 1908

» Koprivnicky parni omnibus z roku 1900

Paru dodaval stojaty kotel umistény vpiedu, mél francouz-
skou konstrukci Trépardoux s vyhfevnou plochou 6,45 m?
a provoznim tlakem pary 14 atp. (1,4 MPa). Pod kotlem
se topilo tehdy nejvyhievnéjsim palivem — koksem, jehoz
zasoba ¢inila 120 kg. Mnozstvi vody, kterou byl kotel napé-
jen dvéma pistovymi cerpadly a injektorem, vozil omni-
bus 400 litr a vozidlo s uvedenym mnoZstvim paliva
a vody ujelo 34 km max. rychlosti 20 km/h. Prostor pro
12 cestujicich byl rozdélen na dvé oddéleni, do prvniho
se nastupovalo bo¢nimi dvifky a druhé mélo vstup dveimi
na zadnim cele. V kazdé boc¢nici karoserie omnibusu bylo
Sest obdélnikovych okének a na stfese galerie na zavaza-
dla (zahradka). K venkovnimu osvétleni pak slouzily dvé
postranni kocérové svitilny. Jizda timto omnibusem s roz-
vorem néprav 2850 mm a s celkovou hmotnosti 8500 kg
nebyla nijak pfijemnd, nebot jezdil po tehdejsi nerovné
dlazbé na Zeleznych obrucich (tedy bez pneumatik ¢i plné
pryZe) s hodné nedokonalym odpruzenim.
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tobusu Skoda 706 RO

Aby byl pogatek zrodu autobusu Skoda 706 RO jasny komplexn&, musime se
alespof struéné seznamit také s predchozim typem Skoda 706 a s nakladnim
automobilem Skoda 706 R. Typ S 706 byl predchadce Skody 706 R a nakladni
Skoda 706 R a autobus Skoda 706 RO byly soucasti jedné typové Fady. Oba
produkty (R, RO) se pak vyrabely soubézné a mely na sebe agregatovou a sou-
Gastkovou vazbu. Automobil Skoda 706 R tedy nevznikal jako zcela novy typ, ale
konstruk&né navazoval na svého prredchiidce znageného Skoda 706. Z pouzitého
oznaceni je patrna velka dulezitost duslednosti rozliSovani téchto typl, nebot
staCi vypustit pismeno R a jedna se o naprosto jiny vyrobek.



Novinkou po spojeni automobilky Laurin & Klement
s koncernem Skoda (1925) bylo pfeneseni vyroby uZit-
kovych automobilt z Mladé Boleslavi do Plzné. Koncem
30. let tomu bylo opaéné, vyroba uzitkovych vozidel se
zase vratila do Boleslavi, a to typem Skoda 606 D. I dle
znaceni se jednalo o ndkladni automobil s uzite¢nou
hmotnosti 60 metrickych centt a Sestivalcovym moto-
rem (vysvétleni vyznamu znaceni je v nasledujici kapi-
tole), ktery tedy vznikal jesté v Plzni. V Mladé Bole-
slavi doslo k jeho modernizaci s cilem snizit vyrobni
néklady o 10 procent a zvy§it nosnost na 7 tun. Zména
se tykala redukce, zadni népravy, rdmu i pfevodovky,
a protoZe automobil také ziskal uzite¢nou hmotnost
7000 kg, dostal nové typové oznaceni Skoda 706.
Vyrobni néklady pak byly niZ$f 0 13 %. Prvni Skoda 706
vznikla v Mladé Boleslavi v roce 1939 a automobil,
presnéji feceno podvozek Skoda 706 existoval ve tfech
verzich rozvoru: 4400 mm (S 706), 4600 mm (S 706 N),
5400 mm (S 706 ND). Posledni dvé uvedena $asi méla
sniZeny ram a pfevazné se na né montovaly autobusové
karoserie. Motor umistény vpiedu pod kapotou byl
vodou chlazeny, vznétovy, fadovy Sestivilec se zdvi-
hovym objemem 8553 cm® a vykonem 80,9 kW (110 k).
Sériova vyroba Skody 706 probihala v obdobi 1939 a%
1943, a na konstrukci tohoto vozu tedy navéazal nasle-
dujici model Skoda 706 R. Historie vzniku nakladniho
automobilu Skoda 706 R za¢ina bshem vélky. Nékladn{
vozy musely byt (az na vyjimky) zrekvirovany pro
vojenské potieby, avSak nékolik nedokonc¢enych vozi
Skoda 706 ziistalo v mladoboleslavské tovarng. Ty se
zkompletovaly a automobilka je pouzivala pro své
interni potfeby. Na téchto vozech pak probihaly dalsi
prace a zkousela se na nich konstrukéni zlep$eni, ovem
tajné, nebot jakakoliv ¢innost pro civilni vyrobu byla
pod hrozbou pfisnych tresti zakdzana. Takovym zpi-
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sobem tedy vznikala Skoda 706 R a vozidlo mélo byt
(dle informaci pamétniki) v kone¢né podobé hotové jiz
béhem roku 1942.

To jsou bézné uvadéné informace pochézejici od pamét-
niki a také od konstruktéra automobilu Meduny. Pokud
jsou zminéné uidaje pravdivé (neni divod pro jejich zpo-
chybiiovéni), je nutné se nad nimi pozastavit, nebot pak
musela byt skute¢nost ponékud jina. Tajny (!) vyvoj se
mohl realizovat pouze na ¢astech, které nebyly vidét,
nebo se daly zamaskovat ¢i skryt. Je tedy nepfedstavi-
telné, aby vozidlo mélo jiz v tehdejsi dobé jinou kabinu
s novou piedni maskou, tedy vyraznou odlisnost viditel-
nou na prvni pohled. Autobus RO je iplné jednoznacny,
z toho béhem valky mohlo vzniknout pouze par dila,
prvni podvozek i prvni karoserie se dolozitelné vyrobné
zrealizovaly az v roce 1946 (viz kapitola , Vyroba“).
Pravda je tedy takovd, Ze celd fada soucésti, ale i kom-
plett na vozy Skoda 706 R a RO existovala pouze ve
vykresové dokumentaci a jejich vyroba probéhla az po
ukonceni valky.

Od pivodniho provedeni Skody 706 se novy viiz lisil
nejen vzhledem exteriéru, ale také technicky. Protoze
bylo zjevné, Ze vozidlo potiebuje vykonnéjsi hnaci
jednotku, vytesil se tento problém dpravou motoru
Skoda 706, u kterého doglo ke zvétseni vrtani ze 110 mm
na 125 mm a zdvihu ze 150 mm na 160 mm. Tim byl také
zvy$en zdvihovy objem na hodnotu 11 782 cm® a uve-
dené zmény zvedly vykon motoru o 18,4 kW (25 k), kon-
krétné na 99,3 kW (135 k). Jako novinka je u Skody 706 R
(R = rekonstruovany) pouzita odleh¢ovaci motorova
brzda a kompresor pro dodavku potiebného mnozstvi
provozniho vzduchu (brzdovy systém) bylo mozné vyuzit
i pro dohugtovani pneumatik. Automobil § 706 R mél
také mirné odlisné hmotnostni parametry apod. Vedle
valnikového provedeni vznikl nasledné jesté sklapéc
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Skoda 706 RS (rekonstruovany sklapéci) a autobus Sko-
da 706 RO (rekonstruovany omnibus), z jehoZz podvozku
vzeslo jesté Sasi pro automobil uréeny k odvozu tuhého
komunélnfho odpadu, oznateny Skoda 706 ROK (K =
KUKA, technologicky systém sbéru odpadu, podrobnéji
u popisu vozu S 706 ROK). O néco pozdéji také k zaklad-
nim modeltim nékladnich automobili pfibyly jesté zesi-
lené varianty s vy$§imi hmotnostmi, valnik Skoda 906 R
a sklapse Skoda 806 RS. Tady se miize nékomu zdat, Ze
a¢ ma kniha pojednévat o autobusech, je p¥ilis velky pro-
stor vénovan nakladnim automobilim. Tyto podrobné&;jsi
informace o nékladnich vozech ale budou velice dulezité
pro vysvétleni nékterych nepfesné uvadénych tdaju tyka-
jicich se hmotnosti a typového znateni vozu Skoda 706 R,
kterych je v razné literatufe pomérné hodné. Jinak byla
Skoda 706 R a RO posledni nakladni automobil a autobus
vyvinuty v Mladé Boleslavi a Skoda 706 R byla rovngz
poslednim nékladnim vozidlem znacky Skoda s kapoto-
vou koncepci kabiny Fidice.

Jak to bylo se znaCenim
a hmotnostmi?

Nejprve tedy k vysvétleni vyznamu a systému znaceni.
Skoda 706 R dostala jests typové oznadeni, které Sko-
dovka pouzivala u nakladnich a uzitkovych vozi od
roku 1929, a to mélo svtij konkrétni vyznam. V tfimist-
ném ¢isle (napf. 706) vyjadiovaly prvni dvé &islice pii-
bliZnou (zaokrouhlenou) nosnost (uZite¢nou hmotnost)
vozu v metrickych centech, tieti ¢islo pak pocet valci
motoru. A mame tu prvni dilezité upozornéni: zmino-
vand zakdédovand uZzitetnd hmotnost se tykala zaklad-
niho provedeni nékladniho vozidla, coz byl v tehdejsi
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dobé valnikovy automobil, pfipadné skldapéc. V tomto
pfipadé pravé mnohdy dochazi k chybnému piistupu,
Ze se pii neznalosti idaje o uzite¢né hmotnosti néjakého
vozidla Skoda pouZije hmotnost vyplyvajici z typového
znaceni, a to tfeba i pro podvozek nebo autobus, tim
pak vznikaji naprosto zkreslené informace. Uvadény
tdaj o uzite¢né hmotnosti v typovém znaceni je také
pouze priblizny, neni tedy vhodné jej brat jako presny
technicky parametr, nebot v nékterych pfipadech maji
skute¢né hodnoty uzite¢nych hmotnosti velky rozsah.
Napiiklad Skoda 806 DT by méla byt znac¢enim osmi-
tuna, ale v technickém popisu automobilu je uvadéna
uzite¢nd hmotnost v rozsahu 8000-10 000 kg (pohoto-
vostni hmotnost $asi 9000—11 000 kg).

Ani se systémem ¢iselného kédu to neni jednoznacné,
nékdy bylo nutné udélat vyjimky. Takovym klasickym
piikladem jsou nékladni vozy Skoda 100, ty mély mit
spravné oznadeni Skoda 104 a nakladni Skoda 150 zase
méla byt Skoda 154. Takové znadeni ale jiz dostaly d¥ive
vyrobené modely uZitkovych vozidel Skoda, a tak aby
nedochézelo k duplicitnimu pouziti jednoho znaceni
pro dva odlisné vozy, doslo k rozhodnuti nahradit ¢islici
4% (pocet vélct) ¢islici ,,0%.

Vyse uvedené informace plati pro tzv. komeréni (pro-
dejni) nazev, existovalo ale jesté interni kddové znaceni
Skodovky, pod kterym byl provadény vyvoj vozu. Tato
dvé znaceni byla nékdy totozna, nékdy nikoliv. Kupfi-
kladu vozidlo s komerénim nazvem Skoda 706 (ND) mélo
intern{ zna¢eni typ 550, dal§i sedmsetsestka (Skoda 706 R)
byla v internim znac¢eni vedena jako typ 553 atd. Naopak
interni typové znaceni 706 existovalo (bylo vytvorené),
ale nebylo Zddnému vozu nikdy pfidélené!

Také zmitiované &iselné interni znadeni vozi Skoda
mélo svij systém, konkrétné nakladni vozy zac¢inaly &is-
lici ,,5“ a osobni ¢islict ,,9%. OvSem i tady najdeme nedii-
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