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Původ dvou ikon československých silnic, autobusů Škoda 706 RO a následně Škoda 706 
RTO (které na sebe konstrukčně navazovaly), se datuje do konce třicátých let 20. sto-
letí. V roce 1939 vznikl užitkový kapotový automobil s označením Škoda 706, na jehož 
podvozek se montovaly jak nákladní, tak autobusové nástavby. Během druhé světové 
války vznikla skupina Škoda 706 R, kde písmeno R znamenalo „rekonstruovaný“, a na 
několika podvozcích vznikly v mladoboleslavské automobilce (tehdy nesla jméno Reichs-
werke Hermann Göring A. G.) užitkové civilní nástavby, které se tajně testovaly. Utajení 
bylo nutné z toho důvodu, že jiné než užitkové automobily pro vojenské účely nesměly 
v té době opustit továrnu. Koncem války navíc vznikla výkresová dokumentace na připra-
vovaný autobus trambusového typu s označením RO, což znamenalo Rekonstruovaný 
Omnibus. Ten byl ale v podobě prvního prototypu vyroben až po válce.

Úvod: Cesta k autobusům  

Škoda 706 RO a RTO
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   Historická jízda autobusu Škoda 706 RO s přívěsem Jelcz PO-1E v pozadí





Jak nákladní verze označená písmenem R (v kapotové verzi), tak i autobusová s ozna-
čením RO (naopak v trambusovém provedení) byly součástí jedné typové řady a vyrá-
běly se po válce souběžně (v letech 1946 až 1951). Ještě v roce 1946 bylo tehdejší 
československou vládou rozhodnuto, že se v mladoboleslavské automobilce budou 
vyrábět pouze osobní automobily a užitková řada – tedy nákladní auta a autobusy – se 
přesune do závodu Avia v Čakovicích u Prahy.

Autobusy Škoda 706 RO
2

   Dobová reklama na autobusy RO produkované závodem Avia, který byl součástí podniku AZNP
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Škoda 706 R. V Avii, původně výhradně letecké továrně, 
se tak vedle leteckých komponentů a  samotných leta-
del začala vyrábět užitková vozidla. I prototyp autobusu 
Škoda 706 RO vznikl na základě kooperace mladobo-
leslavské automobilky a  letňanského závodu. V  Mladé 
Boleslavi byl v květnu 1946 vyroben podvozek, na který 
byla vytvořena v  Čakovicích nástavba, a  tam byl také 
vůz kompletně dokončen. Poté prototyp prošel řadou 
náročných zkoušek, a tak se k zákazníkovi – Autosprávě 
tehdejších Československých státních drah (ČSD) – 
dostal až koncem roku 1946.
Sériová výroba autobusů Škoda 706 RO, byť v  malém 
množství, začala podle dochovaných dokumentů začát-
kem roku 1947. V  únoru bylo prvních pět vozidel 
v  linkovém (tedy jednodveřovém) provedení předáno 
Ministerstvu dopravy ČSR. Dalších deset autobusů bylo 
dodáno ještě během jara 1947. Prvních několik pod-
vozků, které vyrobila ještě mladoboleslavská továrna 
AZNP, přepravili firemní zajížděči do Čakovic vlastní 
silou. Záhy se ale v  čakovické továrně začaly vyrábět 
kompletní autobusy (tedy jak podvozky, tak karoserie) 
s  názvem Škoda-Avia 706 RO. Označení Škoda bylo 
autobusům ponecháno, neboť byly osazeny škodovác-
kými motory typu 706 RO. 
V  Avii se vyráběly karoserie pouze pro linková prove-
dení s  jedněmi dveřmi, které byly buď čtyřdílné pneu-
matické, nebo jednodílné mechanické se zavíráním na 
kliku. Naopak městská dvoudveřová (dvoudílné provedení 
dveří) a  případně další nelinková provedení (s  mecha-
nickými či pneumatickými dveřmi) se vyráběla od roku 
1947 v  továrně Josefa Sodomky ve Vysokém Mýtě, poz-
ději přejmenované na závod Karosa, národní podnik. 

Je to trochu ironie osudu – řada 706 R (RO) sice kon-
strukčně vznikla v  Mladé Boleslavi, ale až na několik 
podvozkových skupin se tam nikdy nevyráběla. Autobusy 
Škoda 706 RO byly v provozu v bývalém Československu 
nejen v  linkové dopravě v  podnicích ČSAD, ale sloužily 
ve velkém množství u  městských dopravních podniků. 
V  letech 1946 až 1958 bylo vyrobeno přes devět  tisíc 
vozidel, z  nichž řada byla vyvezena do zahraničí. Kon-
krétně směřovaly v roce 1950 některé autobusy do Polska 
a Rumunska, od roku 1953 pak do Číny a zemí bývalého 
Sovětského svazu. O rok později se export rozšířil o Sýrii, 
Bulharsko a Severní Koreu, později pak ještě o Vietnam, 
Turecko a Egypt. Roku 1957 se pak „eróčka“, jak se auto-
busům hovorově přezdívalo, dostala nejen do vzdáleného 
Mongolska, ale i  do sousední Německé demokratické 
republiky. Některé autobusy RO pak byly v  šedesátých 
letech při rekonstrukcích vybaveny novými karoseriemi 
z  následujícího výrobního typu Škoda 706 RTO, které 
dodával podnik SVA v západočeském Holýšově.

Jak to celé začalo

Letecká továrna Avia sídlila ve čtyřicátých letech něko-
lik kilometrů za tehdejšími městskými hranicemi hlav-
ního města Prahy. Továrna sice byla zapsána na katas-
trálním území obce Letňany, fakticky se ale nacházela 
již v  sousedních  Čakovicích. Obě tehdejší obce jsou 
dnes součástí Prahy. Roku 1946 byl závod začleněn do 
národního podniku AZNP (zkratka pro Automobilové 
závody, národní podnik) Mladá Boleslav, kde se ve 
stejném roce začaly vyrábět nákladní automobily typu 

https://cs.wikipedia.org/wiki/%C4%8Ceskoslovensko
https://cs.wikipedia.org/wiki/%C4%8Ceskoslovensk%C3%A1_st%C3%A1tn%C3%AD_automobilov%C3%A1_doprava
https://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=Dopravn%C3%AD_podnik&action=edit&redlink=1
https://cs.wikipedia.org/wiki/V%C3%BDvoz
https://cs.wikipedia.org/wiki/%C5%A0koda_706_RTO
https://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=SVA_Hol%C3%BD%C5%A1ov&action=edit&redlink=1
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   Reklama na užitková vozidla Škoda 706 R a RO pro zahraniční 
zákazníky z přelomu čtyřicátých a padesátých let

   Barevný prospekt pro městské provedení Škoda 706 RO 
s technickými detaily
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Tam se autobusy RO současně i kompletovaly na podvoz-
cích, které nejprve dodávala továrna Avia, později závody 
AZNP, resp. LIAZ. 
Určitě není bez zajímavosti jedna dobová příhoda, kdy 
řidiči autobusů z větší části v prvních letech odmítali jezdit 
v bezkapotovém trambusovém provedení vozidla RO. Byli 
zvyklí na kapotové vozy, které podle jejich slov lépe chrá-
nily řidiče při případném nárazu, což RO opravdu neza-
jišťovalo. Trvalo poměrně dlouho, než se díky trpělivému 
vysvětlování podařilo řidiče a zástupce odborů přesvědčit 
o  nové moderní koncepci, která je dnes naprosto běžná 
a nikdo se nad ní nepozastavuje. 

   Řada starších autobusů typu RO dostala po generální opravě novou 
karoserii následující výrobkové řady RTO. Takové autobusy byly 
označovány jako RTO-P

   Idylka s českými autobusy Škoda 706 RO a RTO (v pozadí) kdesi 
na severokorejském venkově v oblasti Pchjongjangu

   Řady nově vyrobených autobusů Škoda 706 RO v závodě Karosa 
Vysoké Mýto, určených na export do Turecka
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   Řidičovo stanoviště u exportního autobusu RO, který směřoval 
do severní Koreje

   Autobusy RO se exportovaly i do Egypta, kde byly v provozu 
u káhirské městské dopravní společnosti Lignes du Caire

   České robustní autobusy Škoda 706 RO se ve velkém uplatnily i v čínských 
městech. Na snímku z roku 1957 se míjejí dva autobusy na pekingské ulici
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od roku 1963 v  Holýšově osazovat novými karoseriemi 
z  „erťáků“. Autobusy dostaly vlastní označení Škoda 706 
RTO-P, kde písmeno P znamenalo přestavbu. Tato holý-
šovská „eróčka“ byla osazena původními generálkovanými 
agregáty, leckterá vozidla však byla vybavena novými sil-
nějšími motory typu Škoda 706 RPV s maximálním výko-
nem 117,6 kW při 1900 otáčkách za minutu, které se lišily 
především provedením pístů a  hlav válců. Takto přesta-
věné autobusy (je třeba podotknout, že pouze v linkovém 
provedení) byly pro odborníky na první pohled odlišné od 
„běžných“ autobusů RTO větším průměrem kol a úzkým 
lemem blatníků. Podle archivních údajů měli v Holýšově 
tímto způsobem upravit do roku 1967 přes tři tisícovky 
autobusů. 
Zvláštní provedení v  podobě prototypu označeného jako 
RO 706-H postavili v Bratislavě v podniku MARP (později 
Bratislavské automobilové závody BAZ). Autobus měl nejen 
kratší rozvor, ale byl navíc asi o metr kratší. Měl být kvůli 
lepším jízdním vlastnostem určen pro horské linky, k séri-
ové výrobě ale nedošlo. V slovenském hlavním městě vznikl 
ještě prototyp konferenčního autobusu Škoda 706  RO 
s  označením „Bratislava“ s  odlišnou karoserií od běžných 
linkových či městských provedení. Opět zůstalo jen u jed-
noho vozidla, byť tehdy nadstandardně vybaveného.

Karoserie a podvozek autobusů RO

Autobusy Škoda 706 RO byly vyráběny postupně v něko-
lika provedeních. Výroba začala v druhé polovině čtyři-
cátých let jednodveřovým linkovým provedením, násle-
dovala dálková verze a nakonec se od roku 1949 začala 

Stěhování na Liberecko a Boleslavsko
V roce 1951, tedy již v době budování „beztřídní“ komuni-
stické společnosti, se továrna Avia, v té době již s názvem 
„Avia n. p., závody Jiřího Dimitrova“, vrátila zpět k původní 
letecké produkci a  výroba autobusové techniky hledala 
nové působiště. Vláda rozhodla o přestěhování výroby do 
odštěpných závodů AZNP v  Rýnovicích u  Jablonce nad 
Nisou na Liberecku (dnes jsou Rýnovice součástí města 
Jablonce) a současně v Mnichově Hradišti nedaleko Mladé 
Boleslavi. Stěhování a  kompletní převedení výroby bylo 
ukončeno na podzim roku 1951, první vyrobené linkové 
autobusy vyjely z  bran  nového působiště v  lednu 1952. 
Přesně o  rok později byly oba závody úředně sloučeny 
do národního podniku LIAZ, což byla zkratka pro Libe-
recké automobilové závody. Určité množství vozidel Škoda 
706 RO s jednodveřovými karoseriemi bylo patrně v letech 
1948 až 1953 vyrobeno také v odštěpném závodě vysoko-
mýtské Karosy v Rousínově na jižní Moravě.
Po ukončení výroby autobusové řady RO v  roce 1958 
zůstalo mnoho těchto robustních vozidel v provozu ještě 
dlouhá léta, některá dokonce až do sedmdesátých let minu-
lého století. Generální opravy této řady (a později i násle-
dujícího typu RTO) se prováděly v Holýšově na Plzeňsku. 
V původních prostorách sklárny (pozdějších kovodělných 
závodech) se tedy od roku 1951 objevily autobusy. Závod 
se stal součástí plzeňského podniku ČSAO (Českosloven-
ské automobilové opravny), později přejmenovaného na 
Státní výrobny autodílů (SVA), závod Holýšov. 
V  Holýšově se vyráběly nejen náhradní díly, prováděly 
se zde již zmíněné generální opravy autobusů. Po zahá-
jení výroby nové řady Škoda 706 RTO se některá starší 
vozidla typu RO po provedené generální opravě začala 

+
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Karoserie „eróčka“ se během let výroby prakticky nemě-
nila, určitých změn doznala jen maska chladiče a mecha-
nické ukazatele směru.
Okna byla v předním čele dvoudílná, rozdělená sloupkem, 
zadní okno bylo ve většině vyráběných variant typického 
oblého provedení. Výjimku tvořilo městské provedení pro 
největší turecké město Istanbul, které mělo požadavek na 
rovné zadní čelo. Díky tomu se do zadní části autobusu 
mohlo vměstnat více stojících cestujících. Tyto poněkud 
neobvykle působící autobusy byly v několika kusech pro-
vozovány i  v  bývalém Československu. V  obou bocích 
autobusů bylo podle provedení celkem patnáct (u  linko-
vého provedení), resp. čtrnáct oken (u  městské verze), 
z čehož vždy sedm oken bylo stahovacích pomocí odníma-
telné kličky, což bylo poněkud nepraktické řešení. Pokud 
si někdo potřeboval otevřít okno, musel požádat obsluhu 
vozidla (zpravidla řidiče nebo průvodčího), která nebyla 
vždy ochotná se tohoto úkonu ujmout, protože ji to zdržo-
valo od její vlastní práce. 
Nad stahovacími okny byly namontovány jakési stříšky, 
kterým se říkalo přepadová skla: umožnila větrat s poo-
tevřeným oknem třeba za mírného deště. Větrání vozidla 
byl obecně problém, neboť mimo komplikovaně staho-
vací okna byla k dispozici jen posuvná střecha v prostoru 
předních dveří a dvě odsávací klapky v zadní části vozu, 
které mohl ovládat, podobně jako okna, pouze jízdní per-
sonál. Řidič měl k dispozici nejen stahovací okno, ale ještě 
dvě větrací klapky v čelní stěně (a to jen u prvních sérií) 
a  jednu ve střeše nad svým stanovištěm. Bylo to patrně 
účinnější a možná dobré v létě, ale v zimě těmito prostory 
zpravidla hodně táhl chlad a  řidiči je museli utěsňovat 
vším, co měli po ruce. A když už jsme narazili na zimní 

dodávat i  dvoudveřová varianta určená pro městskou 
hromadnou dopravu. Ocelový lisovaný autobusový rám 
vycházel v  základní konstrukci z  nákladních vozidel 
Škoda 706 R, měl však dvě základní odlišnosti. První bylo 
oproti kapotovému nákladnímu vozu použití trambu-
sové karoserie, druhou pak zásadní snížení rámu, čehož 
bylo dosaženo jeho takzvaným „prolomením“ nad zadní 
nápravou. Toto řešení pomohlo – ve srovnání s náklad-
ním vozem – snížit rám o  228 milimetrů. Autobusový 
rám se lišil od nákladního provedení nejen tvarem, ale 
i  rozměry. Kompletní hnací ústrojí se ale shodovalo 
s  vozidly Škoda 706 R. Lišil se pouze celkový převod 
zadní hnací nápravy.
Karoserie „eróček“ byla uzavřená, takzvaného trambuso-
vého provedení, s motorem ukrytým v přední části vozidla 
na řidičově stanovišti. Všechna provedení karoserií se od 
sebe lišila jen minimálně, z větší části byla totožná. Kostra 
karoserie (svařována elektricky) byla sestavena z  lehkých 
ocelových profilů. Ještě před samotným oplechováním se 
vše natřelo antikorozním nátěrem. Aby se vnější hluk pře-
nášel do interiéru v co nejmenší míře, byl na vnitřní ple-
chy nanášen tlumicí tmel. Tyto plechy byly upevňovány na 
kostru karoserie ocelovými šrouby. Na střeše autobusů prv-
ních výrobních sérií byla v přední části zastavěna posuvná 
větrací část. Ocelový rám vozidla byl lisovaný, vyztužený 
šesti příčkami, které byly k  podélníkům přinýtovány. Na 
poslední příčce rámu byl namontován samočinný závěs 
pro připojení vlečného vozu. Podlaha karoserie vozidel 
RO 706, která se nacházela ve výšce 872 milimetrů, byla 
vyrobena ze dřeva. Její výška činila dvacet dva milimetrů. 
Podlaha se skládala z  jednotlivých dílů, které byly polo-
ženy napříč karoserie a přišroubovány ke kovovému roštu. 
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Pohled do výrobního závodu Karosa ve Vysokém Mýtě s autobusy 
RO v různém stupni rozpracování
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Několik pohledů na stanoviště řidiče


