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Cyklistika v pardubickém kraji

NA ÚVOD 
TROCHU FYZIKY
Proč jsem na kole rychlejší, než když jdu pěšky?

Kolo nemá žádný motor stejně jako moje tělo. Oboje je poháněno lidskou silou.

Proč je tedy kolo rychlejší?

Vždy jde o odpor. Při chůzi se odrážím nohou od země, na kterou působí třecí odpor. U otáčivého kola se oproti 

tomu uplatňuje valivý odpor. Valivý odpor je menší než třecí odpor a díky tomu jsem na kole rychlejší.

ÚNAVA Z CHŮZE 
A ÚNAVA Z JÍZDY NA KOLE:
Jak to, že když ujdu 50  km pěšky, jsem unaven mnohem a mnohem víc, než když stejnou vzdálenost 

ujedu na kole?

Na jízdním kole sedím a šlapáním působím na kliky a otáčím středovou osou. Při šlapání vydávám energii jen po 

určitou část záběru. Každá noha zabírá cca jen 60 stupňů, zbytek záběru (cca 300 stupňů) pak odpočívá.

CYKLISTIKA V PARDUBICKÉM KRAJI
l �VYSOKÉ MÝTO – nejstarší 

doložená výroba velocipedu 

k �LITOMYŠL – nejstarší 

cyklistický klub 

j �PARDUBICE – firma na výrobu 

vysokých kol, cyklistická dráha 

m �SKUTEČ – největší výrobce 

jízdních kol

KKK Když jedeš na kole, nezáleží na tom, kam 

nebo kdy cestuješ, ale vždycky jedeš do 

kopce a proti větru. III – Murphyho zákon

KKK Život je jako jízda na kole, 

je třeba pohybu, abychom udrželi 

rovnováhu. III – Albert Einstein

KKK Naučte se jezdit na kole. 

Když to přežijete, nebudete 

litovat. III – Mark Twain

KKK Bílá líná kůže, 

i když jde, musí sedět! 

III – Neznámý Indián
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VÝROBCI VYSOKÝCH KOL
Pravděpodobně první vysoké kolo v Čechách postavil v roce 1879 majitel na stroje v Praze Smíchově Jan Kohut pro své syny. 

Z Kohoutovy továrny se pak stal největší výrobce vysokých kol v Čechách.

POROVNÁNÍ RYCHLOSTI
Doba překonání trasy Vysoké Mýto - Praha chůzí = 31 hodin 

(vzdálenost 140 km, průměrná rychlost lidské chůze 

je 4,5 km v hodině) 

Rychlost draisiny na trase Vysoké Mýto – Praha 

= 14 hodin 

ZAJÍMAVOST
O draisině psal i slavný český obrozenec 

slovenského původu Ján Kollár ve své nejznámější 

básni Slávy dcera. Jak se později ukázalo, Kollár 

draisinu nikdy nevlastnil a pravděpodobně na ni ani 

nikdy nejel. Nevadí, verše to jsou stejně půvabné:

OBLEČENÍ

První jezdci používali vysoká kola především pro zábavu nebo jako 

sportovní a závodní náčiní. Tomu odpovídalo i oblečení, které mělo 

sportovní charakter. Dnešní představa jezdce ve fraku a s cylindrem 

na vysokém kole je tak zcela mylná. Cyklisté naopak na sobě měli 

oděv nejčastěji tvořený tričkem a přiléhavými kraťasy pod kolena.

POROVNÁNÍ RYCHLOSTI
Rychlost chůze Vysoké Mýto - Praha = 31 hodin (4,5 km/hod.) 

Rychlost draisiny Vysoké Mýto – Praha = 14 hodin (10 km/hod.) 

Rychlost kostitřasu Vysoké Mýto – Praha = 9 hodin (15 km/hod.) 

Rychlost vysokého kola Vysoké Mýto – Praha = 7 hodin (20 km/hod.)

DRAISINA

„V nohách je více síly než v pažích!“ To byla myšlenka, kterou 

razil bádenský lesmistr Karl Freiherr von Drais. Na jejím 

základě vytvořil řiditelný běhací stroj, který vyžadoval 

odrážet se nohama od země. Svůj vynález – běhostroj 

(Laufmaschine) – představil veřejnosti v roce 1817. Stroj 

se pohyboval rychlostí 10 – 12  km v hodině. Na tehdejších 

cestách to ovšem nebylo nic pohodlného.

KOSTITŘAS VELOCIPED
Pařížský zámečník a kolář Pierre Michaux (1813 – 1883) přidal v 60. letech 19. století na 

osu předního kola kliky s pedály. Ve svém zlepšování draisiny pokračoval a při výrobě 

rámu kola nahradil dřevo železem. Sedlo pak upevnil na mírně ohnutou ocelovou pružinu. 

Vzniklo tak první šlapací kolo s železným rámem, které dostalo i vynálezcovo jméno 

Michaux. Angličané se prý tomuto stroji smáli a říkali mu boneshaker – kostitřas.

POROVNÁNÍ RYCHLOSTI
Rychlost chůze Vysoké Mýto - Praha = 31 hodin (4,5 km/hod.) 

Rychlost draisiny Vysoké Mýto – Praha = 14 hodin (10 km/hod.) 

Rychlost kostitřasu Vysoké Mýto – Praha = 9 hodin (15 km/hod.)

VYSOKÉ KOLO
Na základě úvahy, že čím větší bude přední kolo, tím delší 

vzdálenost jezdec ujede na jediné šlápnutí, se vyvinula 

tzv. vysoká kola. Roku 1871 patentoval James Starley vysoký 

celokovový bicykl Ariel. Začala romantická byť krátká doba 

vysokých kol.

„Cyklista na vysokém kole, bicyklu působil na počátku osmdesátých 

let a ještě dlouho potom jako zjevení. Stal se prvořadou senzací 

na cestách, kde dosud chodili jen pěší, jezdily těžké formanské 

vozy a kočáry. Díval se na svět z výšky, byl nejenom cyklistou, ale 

i akrobatem, neboť naskočit do vysokého sedla, udržet se na tomto 

stroji na tehdejších silnicích 

a seskočit z něho vyžadovalo 

odvahu i značnou zručnost. 

Nebyl milovaná, ba naopak 

často zatracován a posílán do 

horoucích pekel.“ Pecina Václav: 

Sport v království českém, Praha 

1986, s. 55

CENA

Jízda na vysokém kole byla velmi riziková a bicykl byl navíc 

drahou záležitostí. Pro svoji cenu se stal předmětem zájmu 

jen malé skupiny movitých nadšenců.

Cena nového kola se pohybovalo od 130 až po 200 zlatých. To už byl 

pořádný balík peněz! Pro srovnání uveďme, že v 80. letech 19. století 

si zedník vydělal měsíčně 35 zlatých a obyčejný úředník 25 zlatých. 

Oproti tomu cena 1 kg másla byla 1,07 zl, mouky 0,21 zl, rýže 0,18 

zl, 1 l vína stál 0,15 – 0,30 zl; košile byla za 1,45 - 2,75 zl, kalhoty za 

4 – 9 zl, pánský oblek za 14 – 16 zl a kabát stál 11 – 25 zl. Není divu, že 

v dělnických čtvrtích či na venkově působil jezdec na vysokém kole 

provokativně a byl častým terčem slovních i fyzických ataků.

„VÝCHODOČESKÝ KOHOUT“
Nemůžeme to tvrdit jistě, ale s velkou dávkou pravděpodobnosti konstatujme, že 

druhým největším výrobcem vysokých kol v Čechách, hned po Janu Kohoutovi, byl 

Vilém Vorbach (1855–1914). Tento velmi šikovný zámečník se někdy na počátku 

80. let přestěhoval z Mostu do Pardubic. To bylo velké štěstí pro místní průkopníky 

cyklistiky. Vorbach totiž pro ně vyrobil první dřevěné vysoké kolo s obyčejným 

ložiskem „(nápravou jako u trakaře)“, na kterém nadšenci do nového sportu konali 

první pokusné jízdy. Další štěstí pro místní bylo, že Vilém Vorbach začal vyrábět 

plnohodnotná celokovová vysoká kola. Ta byla cenově dostupnější než kola z dovozu 

od renomovaných výrobců. Pravdou je, že jeho kola jsou velmi podobná kohoutům 

a není vyloučeno, že Vorbach ze smíchovské továrny přímo odebíral jednotlivé 

komponenty či polotovary k závěrečnému opracování.

Vilém Vorbach se tak nakonec stal prvním podnikatelem ve výrobě a prodeji 

vysokých kol nejenom v Pardubicích, ale celém regionu východních Čech. Ve svém 

obchodě ve Smilově ulici č. p. 334 prodával i kola jiných značek z Čech, Rakouska, 

Německa i Anglie. Věnoval se také opravám a výuce jízdě na kole. Archiv Jiřího Uhlíře

Ateliérový snímek cyklisty na vysokém kole ze 
sbírek Orlického muzea v Chocni.

Členové Českého klubu velocipedistů 1880 Ceník firmy Kohout na ojetá vysoká kola 
uveřejněný v časopise Cyklista v roce 1886.

Reklama z roku 1888 na cyklistické oblečení

Popiska

Továrna Jana Kohouta na snímku otištěném v roce 1886

Smilova ulice v Pardubicích v 90. letech 19. století.

Asi nejstarší dochovaný inzerát na kola Kohout z roku 1881. Shodou 
okolností byl uveřejněn v našem kraji, konkrétně v Chrudimi v Katalogu 
krajinské hospodářské a průmyslové výstavy. Archiv Jiřího Uhlíře

inzerát na kola Vorbach 
(inzerát v kalendáři 
ČUJV 1890) (Králík 

s. 207)

inzerát z Moravské orlice

Jan Kollár: Slávy dcera, vydání z roku 1852

Popiska

Jak to všechno začalo IIIJak to všechno pokračovalo III

Foto_C_006Foto_C_005

Foto_C_004, bez 
popisky

Foto C_007 Foto_C_008

Foto_C_009
s popiskou:.

Foto_C_011
s popiskou:.

Foto_C_012Foto_C_010
s popiskou:

Obrázek draisiny_foto 002

Foto_ 
C_003
Velké foto Hladíka 
pod Litomyšlskou věží

Foto 
_002a

Jan Kollár
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BEZPEČNÍK
Rychlý konec vysokých kol nastal s vynálezem kola dnešního 

typu v polovině 80. let 19. století. Skutečný zlom přišel, 

když v roce 1885 představil v Coventry své kolo Rover 

výrobce John Kemp Starley. Dvě stejně velká kola, osa 

s ložisky a pedály uprostřed stroje. Tlak nohou na pedály 

se převáděl řetězem obepínajícím převodník a pastorek na 

zadním kole, rám měl tvar lichoběžníku. Stroj byl nízký 

a proto bezpečný a odtud pojmenování bezpečník. Co mu 

ještě chybělo k dokonalosti, byly pohodlné pneumatiky 

a volnoběžka na zadním kole. Ale i to mělo brzy přijít.

KOLO JAK HO 
ZNÁME DNES
Irský zvěrolékař a vynálezce John Dunlop (1840 – 1921) přidal 

v roce 1888 gumové roury naplněné vzduchem a Édouard Michelin 

vymyslel pneumatiku opravitelnou a vyměnitelnou.

Zbývalo odstranit poslední zásadní problém – převod byl 

veden na pevnou osu zadního kola a kliky s pedály se tak 

stále otáčely a jezdci nedaly odpočinout. Problém odstranil 

Ernst Sachs, který od roku 1898 začal montovat první sériové 

volnoběžky.

Z velocipedu se stává masový dopravní prostředek. Jezdí se na 

něm do práce, za zábavou, za děvčaty, na výlety a samozřejmě 

se na něm závodí.

POROVNÁNÍ RYCHLOSTI
Chůze Vysoké Mýto - Praha = 33 hodin 

Draisina Mýto – Praha = 15 hodin 

Kostitřas Mýto – Praha = 10 hodin 

Vysoké kolo Mýto – Praha = 7,30 hodin 

Bezpečník Mýto – Praha = 7,30 hodin 

Plášťové kolo (bez přehazovačky) Mýto – Praha = 6 hodin

ŘETĚZ
Bez řetězu si nedovedeme dnes jízdní kolo 

představit. Je složen z jednotlivých článků a přenáší 

hnací sílu z hnacího ozubeného kola (převodník) na 

hnané ozubené kolo (pastorek). Během doby doznaly 

hnací řetězy na jízdních kolech určitého vývoje. 

PŘEVODNÍK
Převodník. Jeho velikost a počet zubů v poměru 

k pastorku na zadním kole určuje mimo jiné rychlost 

jízdy. I převodníky se v průběhu času měnily 

a vyvíjely. 

POROVNÁNÍ RYCHLOSTI
Chůze Vysoké Mýto - Praha = 33 hodin 

Draisina Mýto – Praha = 15 hodin 

Kostitřas Mýto – Praha = 10 hodin 

Vysoké kolo Mýto – Praha = 7,30 hodin 

Bezpečník Mýto – Praha = 7,30 hodin

CYKLISTICKÁ DRÁHA 
V PARDUBICÍCH
Krátký text a jedna velká fotografie 

Obis iustia premquatem num sit, cus doluptae dem. Harchil idiciae 

rerio. Perum endam, sequamus, corions equistrum estrum reicili 

tatium ea nonsend antibus di con ratemol oriate ex et eosam que.

Jak to všechno skončilo III
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2.1 DRAISINA

2.2 KOSTITŘAS

4.1 BEZPEČNÍK4.2 KOLO  DNES

3.1 VYSOKÉ KOLO

M1.4

M.1.1

M1.3

4.2.3 TORPEDO             4.2.2 VOLNOBĚŽKA

1.ŮVOD  CYKLISTIKY1.1 TROCHU FYZIKY

ST01.05 ST01.03

ST01.02

Výstavní stěny jsou z MDF 18 mm. Spáry a otvory po sponách a vrutech tmeleny 2x dvousložkovým tmelem a přebroušeny
do hladka, všechny vnější hrany musí být sraženy šikmým skosením nebo R 2,5 mm. Povrch stěny musí splňovat rovinné
parametry na celoplošný polep vinylovou grafikou (nesmí být pod grafikou viditelné spoje desek či otvory po spojovacím
materiálu a pro lepší přilnavost lepené grafiky je stěnu předem nutno opatřit základním nátěrem nebo penetrací). Výška
stěny je 3,8 m. Nosná konstrukce výstavní stěny je tvořena z latí 40x60. Montáž latí je ve vzdálenostech 800 - 1000 mm od
sebe dle potřeby a pevnosti konstrukce. Lze využít kotvení do stěn pro stabilitu konstrukce. Viditelná hrana výstavních stěn
bude uzavřena a grafika bude přetažena přes hranu, nebo bude hrana natřena barvou (bílou).

Výstavní sokly budou z 18 mm MDF s HPL folií (barevný odstín dle grafického návrhu). Sokl bude vyztužen laťovou
konstrukcí a konstrukce bude na rektivikačních nohách pro eliminaci nerovností.
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Výstavní stěny jsou z MDF 18 mm. Spáry a otvory po sponách a vrutech tmeleny 2x dvousložkovým tmelem a přebroušeny
do hladka, všechny vnější hrany musí být sraženy šikmým skosením nebo R 2,5 mm. Povrch stěny musí splňovat rovinné
parametry na celoplošný polep vinylovou grafikou (nesmí být pod grafikou viditelné spoje desek či otvory po spojovacím
materiálu a pro lepší přilnavost lepené grafiky je stěnu předem nutno opatřit základním nátěrem nebo penetrací). Výška
stěny je 3,8 m. Nosná konstrukce výstavní stěny je tvořena z latí 40x60. Montáž latí je ve vzdálenostech 800 - 1000 mm od
sebe dle potřeby a pevnosti konstrukce. Lze využít kotvení do stěn pro stabilitu konstrukce. Viditelná hrana výstavních stěn
bude uzavřena a grafika bude přetažena přes hranu, nebo bude hrana natřena barvou (bílou).

Výstavní sokly budou z 18 mm MDF s HPL folií (barevný odstín dle grafického návrhu). Sokl bude vyztužen laťovou
konstrukcí a konstrukce bude na rektivikačních nohách pro eliminaci nerovností.
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KKK Cyklistické spolky

VOLNOBĚŽKA
Volnoběžka od Ernsta Sachse nebyla zpočátku ničím 

převratným. První patent na volnoběžku byl totiž podán ve 

Francii již v roce 1867.

TORPEDO
Sachs ovšem v roce 1903 svůj náboj zadního kola s volnoběžkou doplnil 

protišlapací brzdou a začal ho prodávat pod označením Torpedo. Tento 

výrobek se stal na mnohá desetiletí zásadním komponentem u většiny 

jízdních kol.

NEJSTARŠÍ CYKLISTICKÉ 
KLUBY V ČECHÁCH
U slavného výrobce vysokých kol Jana Kohouta byl 

založen i první cyklistický klub v celém Rakousku-

Uhersku a první sportovní klub v Čechách, Český 

klub velocipedistů o 23 členech. Stalo se tak 

16. listopadu 1880. V roce 1882 následovalo založení 

Klubu velocipedistů na Královských Vinohradech. 

V roce 1883 to už byla smršť: Klub bicyklistů vrdo-

bučických, Klub velocipedistů Praha, 

Klub velocipedistů západních Čech 

v Rokycanech, Český klub velocipedistů 

Plzeň, Klub velocipedistů v Čáslavi.

V roce 1883 byla založena Česká ústřední jednota velocipedistů (ČÚJV)

V červnu 1882 na prvních cyklistických závodech Rakouska-Uherska vyhráli všechny závody František a Josef 

Kohoutovi.

A JAK TO BYLO 
V PARDUBICKÉM KRAJI?
V éře vysokých kol bylo v našem regionu založeno minimálně pět klubů

NEJSTARŠÍ KLUB 
Klub velocipedistů v Litomyšli 
(1886 – 1891)
Za všeobecné shody pamětníků a s podporou archivních materiálů není pochyb o tom, že nejstarší cyklistický 

klub v Pardubickém kraji vznikl v roce 1886 v Litomyšli.

Impulzem pro jeho založení měl být příjezd bratrů Kohoutů, profesora Braunera a profesora Šafaříka do 

Litomyšle v roce 1886. Ti dorazili z Prahy právě na vysokých kolech. Místní nadšenci do jízdy na velocipedech 

založili ještě v témže roce svůj klub, který čítal 20 členů. Prvním předsedou byl továrník Isidor Kuhn 

a jednatelem Emanuel Stirský. Klubová místnost byla v hotelu u Křížku a členové se zde scházeli každou první 

středu v měsíci.

Již následujícího roku 1887 měl klub 11 čestných členů, 21 činných a 8 přispívajících, ale musel se spokojit 

pouze s 15 koly. Dvanáct z nich bylo soukromých a tři klubová.

Dominantní postavení klubu na českomoravském pomezí potvrzuje fakt, že již na konci roku 1887 byl Českou 

ústřední jednotou velocipedistů ustanoven do funkce župního dozorce pro župu číslo 16 člen litomyšlského 

klubu hostinský a „zdatný jezdec“ Čeněk Hübl.

Od 1. ledna 1888 byl Klub velocipedistů v Litomyšli členem České ústřední jednoty velocipedistů.

Klub neměl dlouhého trvání. Členů pozvolna ubývalo až posledních 

šest na valné hromadě konané dne 14. 4. 1891 spolek rozpustilo. O tom 

byla řádně informována Česká ústřední jednota velocipedistů v Praze. 

Zároveň byla nabídnuta klubová vysoká jízdní kola k prodeji. Konkrétně 

se jednalo o kolo velikosti 48 palců od firmy Grégr a kolo velikosti 50 

palců od výrobce Viléma Vorbacha. K tomu se nabízela dvě dřevěná 

kola ke cvičení.

Klub velocipedistů 
chrudimských (1887 –??)
Popudem k založení klubu měl být, stejně jako v případě Litomyšle, 

příjezd pražských cyklistů, kteří se vraceli 

z výletu na Moravě v srpnu 1886.

Na počátku měl klub 17 členů a jeho prvním 

předsedou byl Dr. Alvin Jeschke. Klubová 

místnost se nacházela ve Štěrbově pivnici, 

„kdež v prostranné zahradě jest zároveň 

cvičiště.“

Velkou událostí se také stala v červnu 

roku 1889 návštěva Klubu velocipedistů 

na Královských Vinohradech. Ti dorazili od Kolína v počtu 19 jezdců 

a v Chrudimi byli bouřlivě vítáni velkým davem za doprovodu vojenské 

hudby. Místní klub musel být vskutku početný, protože když se 

návštěva z Vinohrad vydala dále do Pardubic, čítal houfec již 56 jezdců!

Český klub velocipedistů 
Pardubice (1888 – 1900?)
Dne 29. dubna 1888 jelo několik nadšenců cyklistiky na výlet do 

Chrudimi a cestou se dohodli, že je na čase založit vlastní klub 

v Pardubicích. Pak šlo vše už jako po másle a 22. června zasedl 

zakládající výbor, který se již postaral o oficiální ustanovení spolku.

O síle klubu svědčí čísla z jednatelské zprávy za rok 1890. Počet 

členů byl úctyhodných 115 osob, přičemž 67 z nich bylo činných. Bylo 

uspořádáno 30 klubových výletů a někteří borci se účastnili závodů 

v Trutnově, Roudnici, Kroměříži a Jaroměři.
Daniel, M., Daniel, F.: Vzpomínky na počátky cyklistiky v Pardubicích. In: Almanach SK Pardubice, Pardubice 
1925, s. 68.

Činnost klubu ovšem postupem času začala ochabovat a ten na konci 

19. století zanikl.

Český klub velocipedistů 
v Hlinsku (1885? – 1948?)
Kdy přesně došlo k založení cyklistického klubu v Hlinsku, se nám 

nepodařilo zjistit. Jeden historický zápis naznačuje, že to mohlo být 

již v roce 1885. Dále víme, že jistý Lašek z Hlinska se účastnil v roce 

1889 závodů v Pardubicích. Dobová fotografie zachycující průkopníky 

cyklistiky v Hlinsku pochází z roku 1890. S jistotou pouze víme, že 

v roce 1895 byl klub členem České ústřední jednoty velocipedistů 

a jeho předsedou byl Oskar Veselský.

Klub cyklistů v Žamberku
To, že Žamberk patří mezi města, kde vznikl cyklistický klub v éře 

vysokých kol, spíše jen tušíme. Vedou nás k tomu pouze dvě indicie. 

Dochovaný odznak klubu s vysokým kolem a korespondenční lístky 

z roku 1891. Ty zachycují komunikaci mezi žambereckým klubem 

a právě končícím klubem v Litomyšli a předmětem korespondence je 

odkup resp. prodej přebytečných kol.

KLUBY VZNIKLÉ PO ROCE 1900

1900 �Klub velocipedistů 

Lanškroun (neznáme 

ani přesný název ani 

rok založení, ale již 1900 

existuje)

1900 �Klub českých cyklistů 

1900 Litomyšl

1900 �Klub českých 

velocipedistů v Ronově 

nad Doubravou

1905 �Klub českých 

velocipedistů Přelouč

1909 �Dělnický klub cyklistů 

„Volnost“ Chrudim

1909? �Skuteč

1910 �Klub cyklistů „Vpřed“ 

Pardubice

1910 �Klub cyklistů Luže

1914 �Sportovní klub Pardubice, 

cyklistický odbor

1914? �Klub cyklistů Heřmanův 

Městec - přesný rok 

založení neznáme, ale 

určitě před 1. sv. válkou

Kresba Quido Šimka. (Regionální muzeum 
v Litomyšli)

Členové Českého klubu velocipedistů Pardubice na snímku kolem roku 1890. Sedící zleva je výrobce kočárů 
Hynek Krpata, z jehož popudu (a z popudu Františka Daniela a Viléma Vorbacha) vznikl v roce 1885 pardubický 
klub. Stojící čtvrtý zleva je jeden z prvních jezdců na vysokém kole v Pardubicích Siegfried Löwitt (později 
Vítězslav Levit), majitel výčepu lihovin u Zelené brány. Foto: J. PIrka; Východočeské muzeum v Pardubicích

Zápis ze spolkové knihy 
o výletech v roce 1890

Snímek zachycující zlomovou hlinecké cyklisty a zároveň přelomovou dobu v cyklistice. Končící éra 
vysokých kol a nastupující bezpečníky. Foto: neznámý autor, Městské muzeum a galerie v Hlinsku

Klub velocipedistů v Litomyšli na konci 80. let 19. 
století. (Regionální muzeum v Litomyšli)

Dopis, kterým Klub 
velocipedistů v Litomyšl 
informoval ČÚJV 
v Praze o ukončení 
svoji činnosti a nabízel 
k odprodeji klubová 
kola. (Národní archiv)

Posledním předsedou Klubu 
velocipedistu v Litomyšli byl 
kupec, sběratel, muzejník, 
kronikář a humorista Quido 
Šimek. (Regionální muzeum 
v Litomyšli)

Quido Šimek na snímku z konce 
80 let 19. století. (Regionální muzeum 
v Litomyšli)

Odznaku Klubu velocipedistů v Litomyšli. 
(ze sbírek Regionálního muzea 
v Litomyšli)

Zcela unikátní dochovaná klubová průkazka 
z roku 1886 a s pořadovým číslem 3. (Regionální 
muzeum v Litomyšli)

Klub měl i svoji pamětní knihu. (SOkA 
Svitavy se sídlem v Litomyšli)

foto razitko 
staré

Od roku 1885 vydávala Česká ústřední jednota velocipedistů svůj vlastní odborný list. V něm 
nechyběly informace o technických novinkách, o vzniku klubů, o jejich činnosti, o závodech nebo 
reportáže z tuzemských i zahraničních cest.

DO ROKU 1900 VZNIKLY V DNEŠNÍM PARDUBICKÉM KRAJI 
JEŠTĚ DALŠÍ TŘI KLUBY.
Klub českých 
cyklistů Ústí 
nad Orlicí 1894
Lorem ipsum blaceatem re iminctio 

ommolla boresequis doluptatur, conse 

sape pratia poritat ionestet demperit 

quasper chilicius explique eos cum. 

Klub českých 
velocipedistů 
Vysoké Mýto 1895
Klub byl od samého počátku velmi 

aktivní a činorodý. Pořádal závody, 

vyjížďky, ale i cestopisné přednášky. 

Jeho předsedou byl majitel cukrárny 

Jan Novák, který se mimo jiné 

přátelil se slavným cestovatelem 

Enriquem Stanko Vrázem. Vráz se 

dokonce později stal čestným členem 

vysokomýtského cyklistického klubu.

V roce 1908 se ve Vysokém Mýtě 

odehrál sjezd kolařů – cestovatelů 

z celých Čech a Moravy, účast se 

měla pohybovat okolo 800 členů 

a členek. K dalšímu svátku cyklistiky 

došlo v předvečer I. světové války, na 

přelomu května a června 1914. Program 

dvoudenní slavnosti byl nabitý. Vedle 

sjezdu cyklistických spolků se na 

sportovišti za elektrárnou konalo 

vystoupení v krasojízdě či utkání 

v bicyklovém pólu. Vysoké Mýto se také 

stalo cílovou distancí závodu Praha – 

Vysoké Mýto.

Klub pod pozdějším označením Spolek 

českých kolařů cestovatelů existoval 

až do roku 1948.

Klub českých 
velocipedistů 
Holice 1898
Holický cyklistický klub byl první 

specializovaný sportovní klub ve městě. 

Prvním předsedou stal Adolf Haas. 

V této funkci setrval až do roku 1912. 

Bez zajímavosti není, že v roce založení 

klubu vydalo město místní řád pro 

cyklisty, který zakazoval jízdu na kole 

náměstím a v ulicích a připouštěl jízdu 

až na silnicích za městem. Proti tomuto 

nařízení se odvolalo 32 cyklistů.

Pohled na účastníky cyklistického 
výletu na vysokomýtském 
náměstí, který pořádala Česká 
Ústřední Jednota Velocipedistů 
(ČÚJV) po severovýchodních 
a východních Čechách ve dnech 
11. - 16. srpna 1897. Foto: neznámý 
autor, Regionální muzeum ve 
Vysokém Mýtě

Vysokomýtští cyklisté 
na snímku z roku 
1901. Na fotografie 
je také dobře vidět 
klubový prapor 
s letopočtem 1895. 
Foto: neznámý autor, 
Regionální muzeum 
ve Vysokém Mýtě „UŽ VÁS NĚKDY NAPADLO…

… JAK SE DĚLÁ PLÁŠŤ NA KOLO?“ 

POSTUP VÝROBY – OD KAUČUKU PO PLÁŠŤ

1. Na začátku všeho je strom 

kaučukovník brazilský.

2. Nařezáváním kůry 

kaučukovníku se získá 

syrový kaučuk (latex).

3. Ze syrového kaučuku 

se různými úpravami 

(srážením, praním, vulkanizací) 

vyrobí přírodní kaučuk neboli 

přírodní pryž.

4. Tato hmota se přiveze do 

továrny - v našem případě 

do Rubeny Náchod 

V TOVÁRNĚ PROBÍHÁ  

NÁSLEDUJÍCÍ PROCES:

5. Namíchání směsi. Přírodní 

a syntetický kaučuk 

se za určité teploty smíchá 

s urychlovačem, aktivátorem, 

plnivem (saze, silica) a vulkanizační 

systém (síra aj.). Nejčastějším 

plnivem jsou saze.

6. Gumový polotovar. 

Namíchaná gumová směs 

z hnětiče je uskladněna na palety 

metodou WIG-WAG.

7. Výroba protektoru (vrstva 

pláště, po které se jezdí). 

Základní směs je na stroji 

vytlačována nebo se dvěma válci 

ohřeje na 100 až 120 stupňů. 

Následně z profilového válce je 

v požadované šířce vytažen do 

cívky v zábalu. Síla boční stěny je 

asi 0,8 milimetrů a síla profilu je 

podle druhu pláště od 2 do 5 mm.

8. Výroba kordu (vrstva, 

která je uvnitř pláště). 

Zakoupené textilní, impregnované 

plátno se pogumuje a tím vznikne 

tzv. kord. Ten se poté rozřeže pod 

úhlem na pásy potřebné šířky 

a přemotá se na menší cívky na 

speciálním stroji.

9. Výroba kostry pláště. 

Konfekční buben se 

ovine kordem, automaticky 

se nasadí lanka. Po opásání 

protektorem, který je zaválen, 

se konfekční polotovar 

případně opatří štítkem 

výrobce. Foto: stroj, na kterém 

se vyrábí kostra pláště. 

Vystavené předměty: kostra pláště

10. Lisování. Konečnou 

podobu pláště se 

vzorkem dodá polotovaru 

lis. V každém stroji jsou dvě 

formy, které na sobě mají 

dezén budoucího vzoru pláště. 

Membrána, která připomíná 

klasickou duši, se nafoukne 

tlakem 14 atmosfér a vtlačí 

polotovar do formy. Foto: lis. 

Vystavené předměty: starou forma 

+ hotový plášť nezačištěný

11. Začištění a výstupní 

kontrola. Každý plášť se 

očistí od otřepů, které jsou v dělící 

rovině formy (dvě formy nad sebou 

v lisovacím stroji 100% netěsní). 

Poté je každý kus důkladně 

zkontrolován. Když nemá žádné 

vady, může jít do prodeje.

Foto-dopis 
o rozpuštění 
L_006 Foto_L_007

Foto_L008 Foto_L_009

Foto 2x 
titulka časopisu 
Cyklista
Popiska:

Foto 2x 
titulka časopisu 
Cyklista
Popiska:

Foto L_001
Popiska:

Foto _091

Fotografie_008

Foto_071

F_075

Foto s popiskou

Foto L_003
Foto L_002
Popiska:

Foto _091
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SVĚTLA
Vidět a být viděn, to jsou hlavní důvody, proč již na nejstarších kolech najdeme světla a svítilny. Světla 

se lišila způsobem jejich uchycení na kole a zejména zdrojem vytvářeného světla. Nejdříve se řešila světla 

přední, až později světla zadní.

DYNAMO NEBO 
ALTERNÁTOR?

LAS SKUTEČ

„Chceš-li dobré kolo, kup si lasičku.“

Mezi největší výrobce jízdních kol na území dnešního Pardubického 

kraje patřila firma LAS Skuteč. Ta byla založena v roce 1937 pány 

Lněničkou a Moudrým. Značka LAS je složeninou počátečních písmen 

názvu firmy „Lněnička a spol“. V roce 1940 vyráběla již 10 000 kol 

ročně.

VELAMOS SKUTEČ
Po únoru 1948, kdy došlo k znárodnění, byla firma LAS včleněn do 

národního podniku Česká Zbrojovka Strakonice. O dva roky později 

byl podnik součástí Esky Cheb. Tehdy byla výroba bicyklů zastavena 

a závod se specializoval na produkci nábojů předních kol. V roce 1958 

byl skutečský závod převeden pod Velamos Sobotín. Náboje předních 

kol, křídlové matice, šrouby řídítek či chrániče řetězů ze Skutče se 

dodávaly pro všechna jízdní kola vyráběná v Československu. 

BOTANA SKUTEČ
S jízdními koly je spjat i další skutečský podnik – Botana. Ta měla ve 

svém výrobním programu mimo jiné i speciální cyklistickou obuv.

Továrna LAS Skuteč na snímku z počátku 40. let 20. století.

Pohled to interiéru továrny LAS Skuteč 
na počátku 40. let 20. století

Z katalogu národního podniku 
Velamos, závod Skuteč

Výroba jízdních kol v továrně LAS Skuteč.

Z katalogu národního podniku Velamos, 
závod Skuteč
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VÝROBCI 
JÍZDNÍCH KOL 
V PARDUBICKÉM 
KRAJI
V meziválečném období zažili nebývalý rozmach výrobci 

jízdních kol. Vedle velkých firem jako byla Eska, Premier, 

či Z existovalo nepřeberné množství lokálních výrobců. 

Například ve Vysokém Mýtě byli v době první republiky hned 

tři: Černohorský, Jiráček, Zeman.

Mnozí živnostníci se ve větší míře zaměřovali hlavně 

na prodej a opravy jízdních kol (dost často spojených 

s prodejem a opravou šicích strojů). Jiní ale vyráběli 

vlastní velocipedy z komponentů zakoupených od velkých 

výrobců.

DOSUD ZJIŠTĚNÍ VÝROBCI 
A PRODEJCI JÍZDNÍCH 
PLÁŠŤOVÝCH KOL 
V PARDUBICKÉM KRAJI

BAŽANT SOPŘEČ

Příkladem toho, že i na malé vesnici může fungovat prosperující dílna 

na výrobu velocipedů je Jan Bažant ze Sopřeče. Rodinný podnik o pár 

zaměstnancích byl schopen vyrábět stovky kol ročně a prodávat je 

v širokém okolí svého působiště.

TAZNER CHRUDIM
Jedním z pěti chrudimských výrobců kol byl František Tazner. Jeho 

firma zaujala kvalitou i originálně technicky řešenými výrobky. Podle 

dobových svědectví František Tezner zaměstnával 15 pracovníků 

a v Chrudimi měl dobrou pověst díky svým kvalitním výrobkům.

ČERNOHORSKÝ 
VYSOKÉ MÝTO
Největším výrobcem jízdních kol ve Vysokém Mýtě byl Rudolf 

Černohorský a následně jeho syn Jan. Podnik nejdříve sídlil v Ústecké 

třídě, později v Tůmově ulici. Firma existovala již v 19. století, ale 

zabývala se výrobou kočárů. Na začátku 20. století se ale její majitel 

rozhodl vyrábět i jízdní kola.

Dílna na výrobu jízdních kol Bažant v Sopřeči. Přelom 30. a 40. let 20. století

Dílna Františka Teznera ve Smetanově ulici v Chrudimi.

Dílna na výrobu jízdních kol Bažant v Sopřeči. Přelom 30. a 40. let 20. století

Smaltovaná reklamní cedule s popiskouVýloha obchodu Jana 
Černohorského. 20. léta 20. století.

KKK Výrobci jízdních 
kol v pardubickém 
kraji

MÍSTNOST 1.20 / pohled na stěnu ST01.09 a 08



M1.02

POHLED NA STĚNU ST01.11

MÍSTNOST 1.20

POHLED NA STĚNU ST01.09

ST01.09

ST01.11

RE01.03

SO01.03

ST01.06ST01.07

ST01.08

POHLED NA STĚNU ST01.07

POHLED NA STĚNU ST01.10

SO01.03

SO01.03

 7.1 STĚTLA                          7.2 DYNAMO

VT01.06

7.DOLPLŇKY ANEB MŮŽE
BÝT A NEMUSÍ

VT01.03 krycí panel
interaktivity

8.1 ČERNOHORSKÝ
8.2 TAZNER
8.3 BAŽANT

LAS
VELAMOS

VP01.13
VP01.14
VP01.15
VP01.16

8.  VÝROBCI JÍZDNÍCH
KOL V P.K.

VP01.22

volná vzduchová výměna

volná vzduchová výměna

záda odkrytá bez desek

RE01.06

RE01.08

VP01.25

ST01.10

VT01.05

7.3 ZVONKY a DALŠÍ DOPLŇKY

VT01.04

AV01.04

VP01.17 VP01.18

RE01.07
volná vzduchová výměna

VP01.31

VP01.31VP01.31

VP01.31

VP01.31

OKRUHOVÉ TÉMATA EXPOZICE

1.   Úvod
1.1.   Na úvod trochu fyziky

2.   Jak to všechno začalo
2.1.   Draisina
2.2.   Kostitřas

3.   Jak to všechno pokračovalo
3.1.   Vysoké kolo
3.2.   Výrobci vysokých kol v Čechách
3.3.   Nejstarší cyklistické spolky

4.   Jak to všechno skončilo
4.1.   Bezpečník
4.1.1.   Cyklistická dráha v Pardubicích
4.2       Kolo jak ho známe dnes
4.2.1     Volnoběžka
4.2.2     Torpedo

5.   Výrobci jízdních kol v Pardubickém kraji
5.1.   Černohorský, Kváč, Bažant, Jiráček
5.2.   LAS a Velamos Skuteč
5.3.   Seznam výrobců jízdních plášťových kol
            v Pardubickém kraji

6.   Doplňky
6.1.   Světla
6.2.   Zvonky
6.3.   Další doplňky

7.   Dílna nebo obchod

1:50

ČÁST

MĚŘÍTKO

NÁZEV VÝKRESU

ČÍSLO VÝKRESU

EX1.3
REVIZE

-

DATUM

STUPEŇ

FORMÁT

PP

A3

AS

POPISREVIZE DATUM

09.2024

AUTOR PROJEKTU - ROBUST ARCHITEKTI

POHLEDY NA STĚNY
MÍSNOST  1.20

Informace z tohoto dokumentu mohou být použity jenom
v souvislovsti s tímto projektem. Informace na tomto dokumentu
nemohou být v žádném případě svévolně pozměněny, doplňovány
nebo odstraňovány. V případě, že bude nutné provést jakékoliv
změny v tomto dokumentu, jediným autorizovaným subjektem
k těmto výkonům je firma Robust architects. Prvky, data a jiné
informace z této dokumentace nemohou být kopírovány, nebo
použity pro jiné projekty bez výslovného souhlasu Robust
architects. Nezvětšujte tento výkres. Nepřeměřujte. Nesrovnalosti
konzultujte s projektantem. Stavební práce budou provedeny dle
pracovních, technologických a technických čs. standardů,
příslušných doporučení, následných revizí a standardů /
doporučení / jednotlivých stavebních systémů / materiálů od
výrobců /dodavatelů použitých v projektu. Tato dokumentace
nezahrnuje dodavatelskou dílenskou dokumentaci.
PŘED ZADÁNÍM DO VÝROBY ROZMĚRY OVĚŘIT NA STAVBĚ!

PROVÁDĚCÍ DOKUMENTACE

ROBUST ARCHITEKTI

PROJEKTANT
ROBUST ARCHITEKTI / T: +420 775 233 217 / www.robust.cz
Pod křížkem 3, 147 00 Praha 4

ZODPOVĚDNÝ PROJEKTANT
Ing. arch. Robert Damec / E: robert.damec@robust.cz

MÍSTO STAVBY
Vysoké Mýto - Technické muzeum Pardubického kraje
čp. 272, ulice Kpt. Poplera, Vysoké Mýto.

OBJEDNATEL
REGIONÁLNÍ MUZEUM VE VYSOKÉM MÝTĚ

TECHNICKÉ MUZEUM
PARDUBICKÉHO KRAJE

LEGENDA

DALŠÍ DOPLŇKY 
NA JÍZDNÍ 
KOLO – ZVONKY, 
PUMPIČKY, BRAŠNY 
S NÁŘADÍM, SÍŤKY 
NA OCHRANU SUKNÍ…

MÍSTNOST 1.20 / pohled na stěnu ST01.10 (VT01.04 a VT01.05)



JEDNOU STOPOU

3. místnost: 1.21
KKK Cyklistická sedadla



AV01.01AV01.02AV01.03

ST01.13ST01.14

POHLED NA STĚNU ST01.11

MÍSTNOST 1.21

POHLED NA STĚNU ST01.12 POHLED NA STĚNU ST01.12 a ST01.15

POHLED NA STĚNU ST01.14

9.1 1 000 000 km
NA FAVORITCE!

M1.08

ST01.12 ST01.15

VP01.23

VP01.30

OKRUHOVÉ TÉMATA EXPOZICE

1.   Úvod
1.1.   Na úvod trochu fyziky

2.   Jak to všechno začalo
2.1.   Draisina
2.2.   Kostitřas

3.   Jak to všechno pokračovalo
3.1.   Vysoké kolo
3.2.   Výrobci vysokých kol v Čechách
3.3.   Nejstarší cyklistické spolky

4.   Jak to všechno skončilo
4.1.   Bezpečník
4.1.1.   Cyklistická dráha v Pardubicích
4.2       Kolo jak ho známe dnes
4.2.1     Volnoběžka
4.2.2     Torpedo

5.   Výrobci jízdních kol v Pardubickém kraji
5.1.   Černohorský, Kváč, Bažant, Jiráček
5.2.   LAS a Velamos Skuteč
5.3.   Seznam výrobců jízdních plášťových kol
            v Pardubickém kraji

6.   Doplňky
6.1.   Světla
6.2.   Zvonky
6.3.   Další doplňky

7.   Dílna nebo obchod

1:50

ČÁST

MĚŘÍTKO

NÁZEV VÝKRESU

ČÍSLO VÝKRESU

EX1.4
REVIZE

-

DATUM

STUPEŇ

FORMÁT

PP

A3

AS

POPISREVIZE DATUM

09.2024

AUTOR PROJEKTU - ROBUST ARCHITEKTI

POHLEDY NA STĚNY
MÍSNOST  1.21

Informace z tohoto dokumentu mohou být použity jenom
v souvislovsti s tímto projektem. Informace na tomto dokumentu
nemohou být v žádném případě svévolně pozměněny, doplňovány
nebo odstraňovány. V případě, že bude nutné provést jakékoliv
změny v tomto dokumentu, jediným autorizovaným subjektem
k těmto výkonům je firma Robust architects. Prvky, data a jiné
informace z této dokumentace nemohou být kopírovány, nebo
použity pro jiné projekty bez výslovného souhlasu Robust
architects. Nezvětšujte tento výkres. Nepřeměřujte. Nesrovnalosti
konzultujte s projektantem. Stavební práce budou provedeny dle
pracovních, technologických a technických čs. standardů,
příslušných doporučení, následných revizí a standardů /
doporučení / jednotlivých stavebních systémů / materiálů od
výrobců /dodavatelů použitých v projektu. Tato dokumentace
nezahrnuje dodavatelskou dílenskou dokumentaci.
PŘED ZADÁNÍM DO VÝROBY ROZMĚRY OVĚŘIT NA STAVBĚ!

PROVÁDĚCÍ DOKUMENTACE

ROBUST ARCHITEKTI

PROJEKTANT
ROBUST ARCHITEKTI / T: +420 775 233 217 / www.robust.cz
Pod křížkem 3, 147 00 Praha 4

ZODPOVĚDNÝ PROJEKTANT
Ing. arch. Robert Damec / E: robert.damec@robust.cz

MÍSTO STAVBY
Vysoké Mýto - Technické muzeum Pardubického kraje
čp. 272, ulice Kpt. Poplera, Vysoké Mýto.

OBJEDNATEL
REGIONÁLNÍ MUZEUM VE VYSOKÉM MÝTĚ

TECHNICKÉ MUZEUM
PARDUBICKÉHO KRAJE

LEGENDA

AV01.01AV01.02AV01.03

ST01.13ST01.14

POHLED NA STĚNU ST01.11

MÍSTNOST 1.21

POHLED NA STĚNU ST01.12 POHLED NA STĚNU ST01.12 a ST01.15

POHLED NA STĚNU ST01.14

9.1 1 000 000 km
NA FAVORITCE!

M1.08

ST01.12 ST01.15

VP01.23

VP01.30

OKRUHOVÉ TÉMATA EXPOZICE

1.   Úvod
1.1.   Na úvod trochu fyziky

2.   Jak to všechno začalo
2.1.   Draisina
2.2.   Kostitřas

3.   Jak to všechno pokračovalo
3.1.   Vysoké kolo
3.2.   Výrobci vysokých kol v Čechách
3.3.   Nejstarší cyklistické spolky

4.   Jak to všechno skončilo
4.1.   Bezpečník
4.1.1.   Cyklistická dráha v Pardubicích
4.2       Kolo jak ho známe dnes
4.2.1     Volnoběžka
4.2.2     Torpedo

5.   Výrobci jízdních kol v Pardubickém kraji
5.1.   Černohorský, Kváč, Bažant, Jiráček
5.2.   LAS a Velamos Skuteč
5.3.   Seznam výrobců jízdních plášťových kol
            v Pardubickém kraji

6.   Doplňky
6.1.   Světla
6.2.   Zvonky
6.3.   Další doplňky

7.   Dílna nebo obchod

1:50

ČÁST

MĚŘÍTKO

NÁZEV VÝKRESU

ČÍSLO VÝKRESU

EX1.4
REVIZE

-

DATUM

STUPEŇ

FORMÁT

PP

A3

AS

POPISREVIZE DATUM

09.2024

AUTOR PROJEKTU - ROBUST ARCHITEKTI

POHLEDY NA STĚNY
MÍSNOST  1.21

Informace z tohoto dokumentu mohou být použity jenom
v souvislovsti s tímto projektem. Informace na tomto dokumentu
nemohou být v žádném případě svévolně pozměněny, doplňovány
nebo odstraňovány. V případě, že bude nutné provést jakékoliv
změny v tomto dokumentu, jediným autorizovaným subjektem
k těmto výkonům je firma Robust architects. Prvky, data a jiné
informace z této dokumentace nemohou být kopírovány, nebo
použity pro jiné projekty bez výslovného souhlasu Robust
architects. Nezvětšujte tento výkres. Nepřeměřujte. Nesrovnalosti
konzultujte s projektantem. Stavební práce budou provedeny dle
pracovních, technologických a technických čs. standardů,
příslušných doporučení, následných revizí a standardů /
doporučení / jednotlivých stavebních systémů / materiálů od
výrobců /dodavatelů použitých v projektu. Tato dokumentace
nezahrnuje dodavatelskou dílenskou dokumentaci.
PŘED ZADÁNÍM DO VÝROBY ROZMĚRY OVĚŘIT NA STAVBĚ!

PROVÁDĚCÍ DOKUMENTACE

ROBUST ARCHITEKTI

PROJEKTANT
ROBUST ARCHITEKTI / T: +420 775 233 217 / www.robust.cz
Pod křížkem 3, 147 00 Praha 4

ZODPOVĚDNÝ PROJEKTANT
Ing. arch. Robert Damec / E: robert.damec@robust.cz

MÍSTO STAVBY
Vysoké Mýto - Technické muzeum Pardubického kraje
čp. 272, ulice Kpt. Poplera, Vysoké Mýto.

OBJEDNATEL
REGIONÁLNÍ MUZEUM VE VYSOKÉM MÝTĚ

TECHNICKÉ MUZEUM
PARDUBICKÉHO KRAJE

LEGENDA

MÍSTNOST 1.21 / pohled na stěnu ST01.12



AV01.01AV01.02AV01.03

ST01.13ST01.14

POHLED NA STĚNU ST01.11

MÍSTNOST 1.21

POHLED NA STĚNU ST01.12 POHLED NA STĚNU ST01.12 a ST01.15

POHLED NA STĚNU ST01.14

9.1 1 000 000 km
NA FAVORITCE!

M1.08

ST01.12 ST01.15

VP01.23

VP01.30

OKRUHOVÉ TÉMATA EXPOZICE

1.   Úvod
1.1.   Na úvod trochu fyziky

2.   Jak to všechno začalo
2.1.   Draisina
2.2.   Kostitřas

3.   Jak to všechno pokračovalo
3.1.   Vysoké kolo
3.2.   Výrobci vysokých kol v Čechách
3.3.   Nejstarší cyklistické spolky

4.   Jak to všechno skončilo
4.1.   Bezpečník
4.1.1.   Cyklistická dráha v Pardubicích
4.2       Kolo jak ho známe dnes
4.2.1     Volnoběžka
4.2.2     Torpedo

5.   Výrobci jízdních kol v Pardubickém kraji
5.1.   Černohorský, Kváč, Bažant, Jiráček
5.2.   LAS a Velamos Skuteč
5.3.   Seznam výrobců jízdních plášťových kol
            v Pardubickém kraji

6.   Doplňky
6.1.   Světla
6.2.   Zvonky
6.3.   Další doplňky

7.   Dílna nebo obchod

1:50

ČÁST

MĚŘÍTKO

NÁZEV VÝKRESU

ČÍSLO VÝKRESU

EX1.4
REVIZE

-

DATUM

STUPEŇ

FORMÁT

PP

A3

AS

POPISREVIZE DATUM

09.2024

AUTOR PROJEKTU - ROBUST ARCHITEKTI

POHLEDY NA STĚNY
MÍSNOST  1.21

Informace z tohoto dokumentu mohou být použity jenom
v souvislovsti s tímto projektem. Informace na tomto dokumentu
nemohou být v žádném případě svévolně pozměněny, doplňovány
nebo odstraňovány. V případě, že bude nutné provést jakékoliv
změny v tomto dokumentu, jediným autorizovaným subjektem
k těmto výkonům je firma Robust architects. Prvky, data a jiné
informace z této dokumentace nemohou být kopírovány, nebo
použity pro jiné projekty bez výslovného souhlasu Robust
architects. Nezvětšujte tento výkres. Nepřeměřujte. Nesrovnalosti
konzultujte s projektantem. Stavební práce budou provedeny dle
pracovních, technologických a technických čs. standardů,
příslušných doporučení, následných revizí a standardů /
doporučení / jednotlivých stavebních systémů / materiálů od
výrobců /dodavatelů použitých v projektu. Tato dokumentace
nezahrnuje dodavatelskou dílenskou dokumentaci.
PŘED ZADÁNÍM DO VÝROBY ROZMĚRY OVĚŘIT NA STAVBĚ!

PROVÁDĚCÍ DOKUMENTACE

ROBUST ARCHITEKTI

PROJEKTANT
ROBUST ARCHITEKTI / T: +420 775 233 217 / www.robust.cz
Pod křížkem 3, 147 00 Praha 4

ZODPOVĚDNÝ PROJEKTANT
Ing. arch. Robert Damec / E: robert.damec@robust.cz

MÍSTO STAVBY
Vysoké Mýto - Technické muzeum Pardubického kraje
čp. 272, ulice Kpt. Poplera, Vysoké Mýto.

OBJEDNATEL
REGIONÁLNÍ MUZEUM VE VYSOKÉM MÝTĚ

TECHNICKÉ MUZEUM
PARDUBICKÉHO KRAJE

LEGENDA

POSAĎTE SE U NÁS - VYZKOUŠEJTE 
POSEZENÍ NA RŮZNÝCH TYPECH 

CYKLISTICKÝCH SEDEL OD 
NEJSTARŠÍHO PO NEJNOVĚJŠÍ

KKK Cyklistická sedadla

1 000 000  KM 
NA FAVORITCE!
Zajímavou a svéráznou figurou Vysokého Mýta byl 

Jarda Pecháček (1946 – 2018). Většina místních 

ho zná jako vášnivého cyklistu a on jím také byl. 

Kolo pro něj bylo vším. V mládí aktivně závodil a byl 

vítězem mnoha cyklistických podniků. Později již 

jezdil jen pro radost…a jezdil hodně. Jezdil každý 

den a vedl si o tom pravidelné písemné záznamy. 

Díky nim víme, že Jarda Pecháček byl borec, který 

za svůj život na svém kole Favorit dokázal najet 

1 000 000 kilometrů!
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ÚVOD
Spočítali jste si někdy, kolik času strávíte úklidem, 

vařením, nakupováním a dalšími domácími pracemi? 

A kolik pomocníků vám je usnadňuje? Jak se proměnila 

péče o domácnost za uplynulých sto let?

Podobu domácnosti výrazně ovlivnila průmyslová 

revoluce. Do domácností vstoupila celá řada malých, 

ale šikovných pomocníků, bez kterých si dnes 

nedokážeme život ani představit.

Pro naše vyprávění jsme vytvořily tři kapitoly: 1) praní 

a žehlení, 2) úklid, 3) vaření a vy

Posuďte, kolik práce a času nám v těchto jednotlivých 

činnostech moderní spotřebiče ušetřily.

Vedle toho nás bude doprovázet příběh firmy 

Elektro-Praga Hlinsko, která byla největším výrobcem 

domácích spotřebičů nejenom v našem kraji, ale 

v celém Československu a s mnoha výrobky dobyla 

i kus světa.

j �HLINSKO – největší podnik 

v Československu na výrobu domácích 

spotřebičů

Podnik Elektro-Praga Hlinsko  
a jeho příběh III (70. a 80. léta)

V průběhu 70. let byla postavena největší výrobní hala podniku o rozloze 

8 500 m2 a objem výroby tak dále stoupal. Do toho přicházely nové 

technologie především ve zpracování plastů.

Na rozdíl od mnoha podniků v Československu, které v 80. letech stagnovaly 

a jejich výrobky přestávaly být konkurenceschopné, přicházela hlinecká 

Elektro-Praga s řadou nových přístrojů pro domácnost. V roce 1980 to byl 

první kontaktní gril, 1983 první kávovar, 1985 první pečící pánev, 1986 první 

svářečka potravinářských fólii. V 80. letech také došlo ke střídání na postu 

designéra. Za odcházejícího Stanislava Lachmana přišlo více výtvarníků. 

Nejvíce podařených a osobitých návrhů vytvořili Boris Duda a Karel Syrůček.

Areál národního podniku Elektro-Praga v Hlinsku v 70. letech (str157)

Reklamní leták elektrospotřebičů ETA z 80. let (str 181)

Pohled do provozů n.p. Elektro-Praga v Hlinsku v 70. letech.

Reklamní leták na žehličku ETA 0271 z 80. let (str 191)

Fotografie

Fotografie

Fotografie

Fotografie
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KKK POMOCNÍK PRO DOMÁCNOST KKK 
Praní a žehlení

PRANÍ PRÁDLA 
V HISTORII
Praní prádla nebylo nic jednoduchého. Jednalo se o pořádnou dřinu.

Kdysi dávno se pralo pouze v čisté vodě, látka se namočila, otloukala 

o kameny a pak vymáchala.

O něco později se prádlo namáčel ve vodě se směsí zvířecího tuku 

a dřevěného popela a za pomocníky sloužily různé tlouky a plácačky.

Pokrok přinesl vynález mýdla a prací desky neboli valchy. To se do 

ohřáté vody nastrouhalo mýdlo a prádlo se do ní namočilo. Pak se 

prádlo drhlo na valše a následně máchalo v čisté vodě (to se mohlo 

opakovat i několikrát po sobě). Nakonec bylo nutné vše v ruce 

vyždímat.

Praní a máchání prádla se mohlo odehrávat na různých místech:

PŘICHÁZÍ 
PRAČKA
Průmyslová revoluce v 19. století přinesla revoluci i do praní. Nejdříve 

se vyráběly ruční prací stroje ze dřeva, které vznikaly v dílnách 

místních truhlářů. Teprve složitější mechanizmy umožňující šetrnější 

praní začaly produkovat specializované firmy. Jejich definitivní 

vítězství nad ruční výrobou přišlo s používáním malých elektrických 

hnacích motorků. První pračka s motorem byla pravděpodobně 

vyrobena v Americe v roce 1906. Postupným vývojem se dospělo 

k plně automatickým pračkám, které zvládly celý proces – od 

namáčení přes praní až po ždímání – najednou.

ZJIŠTĚNÍ VÝROBCI PRAČEK 
V PARDUBICKÉM KRAJI
František Slavík, Vysoké Mýto;

Jaroslav Vadas, Pardubice;

František Beneš, Přelouč;

Adolf Hybský, Opatovice nad Labem¨

U rybníka či u potoka

foto reklamních materiálů Slavík Mýto a Beneš Přelouč

V neckách

V pradle neboli uměle vyrobeném kamenném či betonovém korytu. Na snímku je dones dochované betonové pradlo s ruční 
valchou v obci Pustina. Na Vysokomýtsku se ruční pradla ještě dochovalo v Dobříkově, Domoradicích, Sedleci a Svatém Mikuláši.

Podnik Elektro-Praga Hlinsko 
a jeho příběh I 
(40. – 50. léta)
Na začátku byla ESA

1943. Pražský podnikatel Jan Prošvic a chotěbořský továrník 

Vilém Eckhardt postavili na okraji Hlinska továrnu a dali ji název 

ESA –Elektrotechnická společnost akciová. Vedle válečné produkce 

začali vyrábět žehličky. Postupně rozšiřovali sortiment o další 

elektrospotřebiče pro domácnost. (logo ESA)

V roce 1948 byla firma ESA znárodněna a stala se součástí národního 

podniku Elektro-Praga. Jan Prošvic byl vězněn a nakonec se mu 

podařilo emigrovat.

V roce 1950 vznikl samostatný národní podnik Elektro-Praga Hlinsko. 

Ten přidal do své nabídky další domácí elektrospotřebiče, jako byly 

vysavače a mixéry.(logo ElektroPraga)

1960 a je tu ETA. Národní podnik Elektro-Praga Hlinsko převzal 

nepoužívanou ochrannou známku ETA (ElektroTechnické Aparáty) 

z roku 1929 původně patřící pražské firmě z Vršovic. Od té doby nese 

většina výrobků podniku Elektro_Praga označení ETA. (logo ETA)

Továrna ESA v Hlinsku 

V podniku Elektro-Praga Hlinsko pracovalo 
velké množství žen.

Nechyběli tu však ani muži. 

Pohled na továrnu Elektro_praga 
v Hlinsku v 50. let 20. století

Jan Prošvic v roce 1943 

Fotografie

Fotografie

Fotografie

Fotografie

Fotografie ze 
strany 23:

Foto ze strany 33: Foto ze strany 31:

Foto ze strany 
21:

Foto ze strany 
31:
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KKK Uklízení

VYSAVAČ
Udržet čistotu a pořádek v domácnsti je touha většiny z nás. Zamtání, 

vytírání, mytí, leštění atd. to vše potří k úklidu. I na úklid máme dnes 

různé pomocníky. Snad tím největším je vysavač.

Postava vynáší koberec z domu, přehazuje ho přes bidlo a buší do něj 

proutěnou plácačkou – dnes již zapomenutý obraz, dříve běžná věc. 

Může za to vysavač.

Vysavač prostě nasaje nečistoty a my pak už jen vyhodíme jimi 

naplněný sáček. Jak ale vysavač funguje, proč je vzduch nasáván 

dovnitř?

JAK FUNGUJE VYSAVAČ?
Ve vysavači vytvoříme podtlak a díky tomu je vzduch z jeho okolí 

natlačen dovnitř. Se vzduchem je nasáván i prach, který je z nasátého 

vzduchu oddělován filtrem. 

NĚCO Z FYZIKY – PODTLAK
Co to je podtlak a jak vzniká? Jde o takový stav, kdy v určitém 

prostoru vznikne nižší tlak než v jeho okolí. Nebo ještě jinak: 

zřeďováním vzduchu v určitém prostoru, snížíme v tomto prostoru 

tlak vzduchu. Tento tlak je nižší než okolní atmosférický a tak nám 

vznikne podtlaku. Toho například využíváme při pití limonády brčkem.

Podnik Elektro-Praga Hlinsko 
a jeho příběh II (60. léta)

ETA jede. Většina výrobků národního podniku Elektro-Praga nesla v 60. 

letech značku ETA. Výroba probíhala v továrně v Hlinsku, vývoj a výzkum 

sídlil v Praze. Produkce elektrospotřebičů v Hlinsku se stále zvyšoval. 

V roce 1961 byl vyroben miliontý vysavač (typ 402 Jupiter). V sortimentu 

přibyly další novinky: v roce 1963 to byl první elektrický gril. V polovině 

60. let vzrostl počet zaměstnanců na 3 500 osob. Značka ETA dobývá 

nejenom domácí trh, ale i ten zahraniční včetně zemí západního bloku. 

Velkou zásluhu na tom mají výtvarník Stanislav Lachman, tvůrce 

grafického stylu Emanuel Kupčík a vedoucí odbytu Jindřich Čáp.

Pod národní podnik Elektro-Praga Hlinsko spadal i závod v Proseči. 1967.

Pohled do výrobních prostorů národního podniku 
Elektro-Praga Hlinsko na konci 60. let

Muži pomáhají ženám (se smetákem)

Fotografie ze strany 52 bez popisky.

Foto ze strany 87:

Foto ze strany 115:
Reklamní leták ze 
strany 88:
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KKK Vaření

Když už máme vypráno a uklizeno, je čas si něco chutného uvařit. 

Abychom si mohli pochutnat na dobrém jídlu, musíme potřebné 

ingredience někde uchovat, pak je upravit, odměřit na správné 

poměry a nakonec vařit, smažit či péct. Historicky se tento proces 

odehrával v černých kuchyních, kde bylo otevřené ohniště s širokým 

trychtýřovitým odtahem. Černé kuchyně vystřídaly kuchyně s kamny 

napojenými na tahový komín. To se definitivně změnilo ve 20. století, 

kdy je kuchyně vybavena speciálním nábytkem a celou řadou 

moderního náčiní jako jsou mixéry, roboty, ledničky, váhy, vařiče atd.

MIXÉR
Při přípravě pokrmů bylo vždy potřeba něco nadrtit, nasekat, 

rozmíchat, ušlehat – a to vše je fyzicky i časově náročné. Člověk 

tedy hledat cesty, jak si tyto činnosti usnadnit a vynalezl mixér 

a šlehač. První mixéry se objevily již v 19. století, ale k masovému 

rozšíření v domácnostech došlo v USA ve 20. letech 20. století. 

U nás byla situace jiná. Mixéry se v kuchyních uchytily až na konci 

50. let. A mohla za to ETA. Ta v roce 1956 uvedla na trh přístroj 

s názvem Pragomix Speciál. Dva roky o něj téměř nikdo nejevil zájem 

a v obchodech i ve skladech na něj sedal prach. Pak v Hlinsku bouchli 

do stolu, připravili masivní reklamní kampaň a ejhle – všechny mixéry 

byly rázem pryč. Československo začalo mixovat.

VAŘIČ
V dávné minulosti se vařilo na otevřeném ohništi, později na 

kamnech. Vždy to znamenalo rozdělat oheň, udržovat ho, mít 

dostatek paliva atd. Jednalo se tedy opět o náročnou činnost. 

Změna přišla s elektřinou a plynem a s výrobou vařičů a sporáků.

První sporáky měly plotýnky z litinové spirály (později 

sklokeramické a indukční). Výhodou elektrických sporáků byla 

rychlost ohřevu, bezprašnost a jednoduchá údržba. Teplota 

plotýnek se také dala regulovat, byť ne zcela a k dispozici bylo 

jen několik stupňů ohřevu.

Něco z fyziky
Jak nám elektrika rozpálí plotýnku.

Elektrická energie se na tepelnou přeměňuje skrze topné spirály 

v litinových plotýnkách. Teplo vzniká průchodem elektrického 

proudu vhodným kovovým, odporovým, elektricky izolovaným 

materiálem. Tepelné energii, vzniklé tímto způsobem říkáme 

Joulovo teplo.

RYCHLOVARNÁ KONVICE
Je to oka mžik a vodu na kávu mám uvařenou – to dokáže rychlovarná 

konvice. Věc, bez které se dnes neobejde žádná domácnost či 

kancelář, poprvé spatřila světlo světa již v roce 1891! Tehdy to byl 

vynález ještě hodně nedokonalý a vůbec ne rychlý – ohřev vody 

v konvici trval i dvanáct minut. Ve 30. letech 20. století se na trh 

dostaly konvice se zabudovaným topným tělesem. Chyběla jim 

ovšem jedna zásadní věc – pojistka resp. automatické vypínání. To 

přinesla až britská firma Russell Hobbs v 50. letech.

V průběhu 70. let se varné konvice staly běžnou součástí skoro každé 

kuchyně v západních zemích. U nás to ale bylo až počátkem 90. let. 

Před tím rychlovarné konvice nahrazovaly ponorné vařiče, hovorově 

nazývané varné spirály. Ty se vyráběly v Hlinsku od 50. let.

Něco z fyziky
Proč je rychlovarná konvice rychlejší než konvice na sporáku?

Vysoký elektrický výkon umožňuje rychlé ohřátí vody při vysokém 

proudu (při napětí 230 V jde asi o 6 – 11 A). Celkově je varná konvice 

pro ohřev vody rychlejší než sporák, protože není třeba ohřívat tak 

velké hmoty mimo vlastní vody.

Foto černé kuchyně

Foto kuchyně z 60. let

Foto černé kuchyně

Foto kuchyně z 60. let
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A TEĎ SI TO 
VYŽEHLI
Pozor! První žehlička 

a mandlovací válečky se 

objevily už v 16. století. 

Nemluvě o tom, že již 

staří Římané požívali 

k vyrovnávání látek 

dřevěná či kostěná 

hladítka nebo nahřátá 

kovová závaží. I u žehlení 

platí stejná věc jako 

u praní: byla to pořádná 

dřina! První žehličky byly kromě rukojeti celé z kovu a byly 

pěkně těžké. Musely se nahřívat na kamnech nebo se do 

nich sypaly žhavé uhlíky. To se změnilo až s příchodem 

elektrických žehliček, které byly lehké, ihned se nahřály 

a dobře se s nimi manipulovalo. 

ETA A ŽEHLIČKY
Žehličky byly prvním domácím elektrospotřebičem, který 

se v hlinecké továrně začal vyrábět. Vždy se dbalo na 

jejich kvalitu, ale i design i to jak padnou do ruky. O vizuální 

stránku výrobků se starali tzv. průmysloví výtvarníci. Mezi 

ně patřil Stanislav Lachman, který dokázal vtisknout 

jedinečný styl i žehličkám. Jeho kreativita a invence se 

naplno prokázala v návrhu legendární žehličky ETA 211.

ZÁVĚR

HLASUJTE PRO PŘEDMĚT,  
BEZ KTERÉHO BYSTE DNES 
V DOMÁCNOSTI NECHTĚLI BÝT.

NĚCO Z FYZIKY – 
SÍLA NESTAČÍ
Obyčejná síla nebo zátěž na vyrovnání zmačkané 

látky nestačí. Žehlení působí tak, že se vlivem 

teploty uvolňují vazby v molekulách polymerů 

tvořících vlákna tkaniny. Když jsou vlákna horká, 

pod tlakem žehličky se narovnávají a po ochlazení 

si uchovávají svůj tvar. U některých látek jako 

např. bavlna je potřeba též použít vodu.

LEDNIČKA
Dříve se potraviny uchovávaly ve sklepě, udily se či různě 

konzervovaly. Dnes je nejčastější a nejúčinnější uchovávání potravin 

v ledničce. 

Něco z fyziky
Jak to, že je lednička na omak z boku teplá?

Chladničky vytvářejí teplo během procesu výroby studeného 

vzduchu. Chladivo je kompresorem tlačeno do kondenzátoru (černá 

mřížka na zadní straně ledničky). Ve výměníku se plyn, vlivem zvýšení 

tlaku a tedy i zvýšením bodu/teploty varu chladiva, ochladí a změní na 

kapalinu (kondenzace). Přebytečné teplo odevzdává kapalina okolí. 

Proto je lednička zezadu či z boku tepá. Proces pak dále pokračuje. 

Pak se kapalina přes zúžení expanzního ventilu dostává do výparníku, 

který má ve svých stěnách trubici s větším průřezem než byl ve 

výměníku. V tomto prostoru se pro kapalinu prudce sníží tlak, tím 

i teplota varu, a kapalina se začne vypařovat. Potřebné skupenské 

teplo odebírá z vnitřku ledničky.

Výroba žehliček ETA 204 T probíhala 
v Hlinsku v letech 1959 – 1968

Stanislav Lachman v roce 1966.

Podnik Elektro-Praga Hlinsko  
a jeho příběh IV  
(90. léta a 21. století)

V roce 1991 se Elektro-Praga Hlinsko přeměnila na akciovou společnost. V roce 

1996 došlo ke změně názvu a z Elektro-Praga Hlinsko se stala ETA, a. s. Výrobní 

program byl rozšířen o další druhy elektrospotřebičů pro domácnost, včetně 

výroby elektrických topných těles. Od počátku nového tisíciketí docházelo 

ke změnám v majetkové struktuře. I v tomto období se ale firmě dařilo a ta 

produkovala výrobky vlastní konstrukce a mohla je nabízet v obchodní síti, která 

obsahovala 50 prodejen. To se změnilo v roce 2008 se vstupem nové společnosti 

z Nizozemska. V roce 2011 byla ukončena výroba v Hlinsku. Od stejného roku 

vlastní firmu ETA česká společnost HP TRONIC Zlín, spol. s r. o. Většina výroby 

probíhá v Asii.Foto ze strany 62:

Foto ze strany 139:

Foto Foto
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POSAĎTE SE U NÁS

1 místnost
KKK Od křesla k automobilové sedačce
KKK Když je truhlář designér
KKK Od křesla k automobilové sedačce

POSAĎTE SE U NÁS

1 místnost: 1.08
KKK Od křesla k automobilové sedačce
KKK Když je truhlář designér
KKK Od křesla k automobilové sedačce



KKK POSAĎTE SE U NÁS KKK
Truhlář do každé vesnice KKK Když je truhlář designér
KKK POSAĎTE SE U NÁS KKK 
Truhlář do každé vesnice

Historie ve skříni

KKK Když je truhlář designér

Firma Dubánek patřila do roku 1948 spolu s firmou pana Hoška 

k největším a nejvýznamnějším truhlářským dílnám ve Vysokém 

Mýtě. Firma se specializovala na výrobu nábytku a díky tomu 

vyráběla skutečně kvalitní, řemeslně výborně zpracovaný 

a esteticky propracovaný sortiment bytového zařízení.

Historie truhlářské dílny Dubánek se začala psát v roce 1901. 

Tehdy se do Vysokého Mýta přestěhoval truhlář Pavel Dubánek. 

Roku 1905 s manželkou Annou kupil dům č. p. 77 v Jirečkově 

ulici (dnes ulice Komenského) a zřídil zde truhlářskou dílnu. Její 

slibný rozvoj zastavila první světová válka.

V roce 1924 získává Pavel Dubánek povolení ke stavbě 

provozovny ve dvoře svého domu. V prvním patře této 

provozovny je umístěna dílna a v přízemí dílna se stroji – 

pravděpodobně od této chvíle se také v názvu firmy občas 

objevuje přívlastek strojní truhlářství. Poté prosperující dílnu 

přebírá po svém otci v roce 1926 syn Stanislav.

Po celá třicátá léta se pak truhlářství Stanislava Dubánka 

stává vyhlášeným podnikem se značkou vysoké kvality. 

Nejenom vysokomýtské, ale i mnohé domácnosti ze širokého 

okolí jsou vybaveny právě jeho nábytkem.

Po předčasně zesnulém Stanislovu Dubánkovi přebírá firmu 

syn Vladislav. Ten úspěšně kráčí ve stopách svého otce. Mimo 

jiné vystuduje Střední uměleckoprůmyslovou školu v Praze 

Žižkově. To mu umožňuje navrhovat si vlastní originální nábytek, 

a pokračovat tak v rodinné tradici a dále rozvíjet firmu. Úspěšné 

práci je však učiněn konec komunistickým převratem.

Truhlář pracuje s prkny a hranoly, případně s dýhami. Dřevo ke 

své práci získává na pile. Typické pracovní úkony jsou řezání, 

hoblování a broušení, dlabání čepů a čepování, klížení a lepení, 

dýhování a lakování.

Firma 
Hynek Gottwald 
z Brandýsa 
nad Orlicí
Příběh truhlářské dílny Dubánek byl příběhem malé regionální 

firmy, která se specializovala na výrobu nábytku. Vedle takovýchto 

rodinných podniků však vznikaly i skutečně velké průmyslové 

závody, které svoji výrobu zautomatizovaly, výrobky se dělaly ve 

velkých počtech kusů a své zákazníky nacházely i v zahraničí. 

Jednou z takových firem v našem regionu byla firma Hynek Gottwald 

z Brandýsa nad Orlicí.

Firma byla založena pražským rodákem Ignátem (Hynkem) 

Gottwaldem v roce 1872. Sídlo měla ve Vídni a vydaná koncese ji 

opravňovala k zhotovování slunečníků a deštníků a k obchodování 

s vlněným a bavlněným zbožím. Od roku 1889 působila v Praze.

ROZVOJ FIRMY

Po smrti Hynka Gottwalda v roce 1894 si majetek rovným dílem 

rozdělily jeho děti Josef a Marie. Firmu nechaly zapsat jako 

společnost s ručením omezeným a za společníka přibraly Ulricha 

Martiuse. Firma svou činnost provozovala v několika budovách 

v Praze. Firemní obchod se nacházel v ulici Na Příkopě. V roce 1912 

rozšířili svůj podnik o výrobu železného a jiného kovového nábytku 

a sídlo firmy se přesunulo do ulice Osadní. Firma vyvážela své 

výrobky na Balkán, do Turecka a do Itálie.

Truhlářství Dubánek na snímku z 30. let 20. století.

reklama truhlářství Dubánek z dobového tisku.

Hynek Gottwald

Ulice Na Příkopě před první světovou válkou

reklama truhlářství Dubánek z dobového tisku

Plán truhlářské dílny odevzdaný ke stavebnímu povolení v roce 1924.

ÚVOD

Až do poloviny 20. století byl v téměř každé vesnici truhlář. Dřevo bylo důležitým výrobním materiálem a celá řada 

předmětů byla vyráběna výhradně z něj. Truhlář uměl vyrobit a opravit ze dřeva téměř vše. Truhláři, zejména 

v městském prostředí se specializovali na určitý druh výrobků. Především pak na nábytek. Na takový jeden 

příběh se podívejme společně.

Historie ve skříni

ÚVOD

Až do poloviny 20. století byl v téměř každé vesnici truhlář. Dřevo bylo důležitým výrobním materiálem a celá řada 

předmětů byla vyráběna výhradně z něj. Truhlář uměl vyrobit a opravit ze dřeva téměř vše. Truhláři, zejména 

v městském prostředí se specializovali na určitý druh výrobků. Především pak na nábytek. Na takový jeden 

příběh se podívejme společně.

Historie ve skříni

Firma 
Hynek Gottwald 
z Brandýsa 
nad Orlicí

ROZVOJ FIRMY

Foto: dům s reklamou na zdi 
Popiska:

Foto: reklama z novin
Popiska:

Foto: foto Hynek Gottwald
Popiska:

Foto: ulice Na Příkopě
Popiska:

Foto: reklama z novin či výrobní štítek
Popiska:

Foto: plány truhlářské dílny
Popiska:
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KKK Od křesla k automobilové sedačce

HOPSA HEJSA DO BRANDEJSA

Po I. světové válce nastala v oboru stagnace a firma prodala 

svou pražskou továrnu a rozhodla se koupit v roce 1920 továrnu 

v Brandýse nad Orlicí od firmy Regenhardt & Raymann, která zde 

provozovala tkalcovnu. V roce 1922 vznikla akciová společnost Hynek 

Gottwald. Sídlo firmy zůstalo nadále v Praze. Výroba byla zahájena 

asi se 30 zaměstnanci. Vyráběly se zde kovové postele, věšáky, 

mycí stolky a drobný dřevěný nábytek. Postupně se výroba rozšířila 

o sanitní, mosazný a zahradní nábytek. Během roku 1922 se počet 

zaměstnanců zvýšil na 100.

KDYŽ JE Z NÁBYTKU UMĚNÍ

Po roce 1930 došlo v podniku k rozsáhlým změnám. V areálu byly 

vybudovány nové kanceláře, vrátnice a čtyřpodlažní budovy expedice. 

Novým majitelem se stal člen dozorčí rady Jaroslav Vacek, který celý 

podnik významně posunul vpřed.

Výrobní produkce firmy byla široká. Vyráběl se zahradní nábytek, 

drátěné vložky do postelí, železný nábytek (postele, židle, gauče, 

různé druhy stolků, lamp, věšáků, či nábytek pro děti), dále 

nemocniční zařízení, či mosazný nábytek. Firma dokázala kompletně 

vybavit šatny, školy, holičství, či bufety. Firma vyráběla licenční 

nábytek, velký objem komerčně laděných výrobků, ale i autorský 

designový nábytek. Vše bylo chráněné patentem.

Pro návrhy typů spolupracovala tehdy s předními českými designéry, 

jako Ladislavem Žákem, Hanou Kučerovou-Záveskou a Jindřichem 

Halabalou. Stálým návrhářem byl hlavně Karel E. Ort.

Firma Gottwald 
dodává  
pro automobilky
Firma Gottwald byla výjimečný nejenom spoluprací s designéry, ale 

také tím, že místo dřeva začala ohýbat trubky a z nich dělat nábytek. 

A od domácího kovového nábytku je kousek k automobilové sedačce. 

V závodě se začaly vyrábět kostry sedaček do automobilů Tatra, 

Jawa a Aero. Později přibyla trubková sedadla pro různé hromadné 

dopravní prostředky - tramvaje a osobní vozy ČSD.

SEDAČKY PRO ŘIDIČE

V produkci automobilových sedaček pokračoval i znárodněný podnik, 

který se stal od roku 1958 definitivně součástí národního podniku 

Karosa Vysoké Mýto.

Od té doby brandýský závod vyráběl hlavně díly pro autobusy 

a výroba kovového nábytku byla postupně upozaďována, až se s ní 

v roce 1965 úplně skončilo. Mezi novými výrobky bychom našli 

sedadla pro řidiče autobusů ( jejich sériová výroba začala v roce 

1966), trolejbusů a nákladních automobilů. Tyto díly začaly záhy 

odebírat také automobilky Liaz, Tatra, Škoda Plzeň výrobce tramvají 

Tatra Smíchov a další výrobci silničních a zemědělských strojů. V 70. 

letech se začaly vyrábět první odpružené sedačky.

VÝROBA SEDAČEK DNES

V roce 1995 byl brandýský závod 02 státního podniku Karosa 

Vysoké Mýto (který byl před prodejem Karosy Vysoké Mýto vyčleněn 

z majetku) zprivatizován společností C.I.E.B. Kahovec, spol. s r. o. 

V roce 2006 se vlastníkem společnosti stala americká společnost 

Commercial Vehicle Group se sídlem v New Albany ve státě 

Ohio. Tato nadnárodní společnost s pobočkami po celém světě 

je významným dodavatelem integrovaných systémových řešení 

globálním zákazníkům v oblasti užitkových vozidel, především 

výrobcům těžkých nákladních automobilů, stavebních, zemědělských 

strojů a prostředků speciální a vojenské dopravy.

Dnes má C.I.E.B. Kahovec, spol., s. r. o. přibližně 200 stálých 

zaměstnanců a další desítky externích.

I nyní se pro výrobu využívají různé plechy, profily a trubky, které 

se ať už ručně nebo roboticky dále zpracovávají a montují do 

sedadel. Největšími domácími zákazníky firmy jsou Iveco, SOR 

Libchavy a TATRA, sedadly cestujících typu CITY jsou vybaveny 

například tramvaje Stadler a autobusy Solaris v Ostravě. Sedačky 

vyrobené v Brandýse nad Orlicí denně využívají cestující na všech 

kontinentech, ať už ve vozidlech Solaris, ruského LIAZ, běloruských 

BELAZ a MAZ a v řadě dalších.

Mapa Brandýsa nad Orlicí z 30. let 20. století se zakreslením výrobních objektů firmy Hynek Gottwald

Brandýs nad Orlicí ve 30. letech 20. století. Továrna Hynka Gottwalda v Brandýse nad 
Orlicí ve 20. letech 20. století.

Reklamní materiály firmy Hynek Gottwald Brandýs nad Orlicí

KKK Od křesla k automobilové sedačce

HOPSA HEJSA DO BRANDEJSA KDYŽ JE Z NÁBYTKU UMĚNÍ Firma Gottwald 
dodává  
pro automobilky

SEDAČKY PRO ŘIDIČE VÝROBA SEDAČEK DNESVÁLKA, ZNÁRODNĚNÍ A KOVONA

Během druhé světové války produkce firmy stoupla a to i díky 

zakázkám pro ozbrojené složky Třetí říše. Vedle součástek do 

letadel uveďme například kuriózní zakázku na 100 tisíc stojánků 

moskytových sítí pro Rommelovu africkou armádu.

Protože byl Jaroslav Vacek v březnu 1945 za ekonomické přečiny 

Němci odsouzen k trestu smrti a zastřelen, byla po skončení války 

do továrny dosazena národní správa. V dubnu 1948 (nebo 47? 

zjistit) byla továrna zkonfiskována a stala se součástí národního 

podniku Kovona v Praze. Národní podnik se v roce 1951 rozdělil na 

dva – Kovona Lysá nad Labem a Kovona Fryštát-Karviná. Brandýský 

podnik spadal pod Lysou nad Labem. To platilo až do roku 1958, 

kdy byl podnik v rámci další reorganizace průmyslu zařazen pod 

vysokomýtskou Karosu.

VÁLKA, ZNÁRODNĚNÍ A KOVONA

Foto_G_008
Popiska:

Foto_G_011;

Foto_G_012;

Foto_G_013;

Foto_G_009
Popiska:

Foto_G_010
Popiska:

Fotografie: 4 z dnešní doby Fotografie: 4 z dnešní doby

Fotografie: 4 z dnešní doby

Fotografie: 4 z dnešní doby
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NĚCO Z FYZIKY – HYDRAULIKA

Sedačka Karosa je odpružena ocelovou pružinou nebo 

vzduchovým měchem. Přesto, aby i tak člověk na sedačce 

nelítal jak hadr na holi, tlumí nárazy hydraulický tlumič. Jak 

to funguje?

Tlumiče jsou v podstatě olejová čerpadla. Na konec pístní tyče je 

připojen píst a pracuje proti hydraulické kapalině v tlakové trubici. 

Vzhledem k tomu, že se zavěšení sedačky (ale třeba i kol u auta) 

pohybuje nahoru a dolů, je hydraulická kapalina vedena přes otvory 

uvnitř pístu. Protože otvory pustí skrze píst pouze malé množství 

kapaliny, je pohyb pístu zpomalen, což dále zpomaluje pohyb 

odpružení a celé sedačky.

NĚCO Z FYZIKY – HYDRAULIKA

MÍSTNOST 1.08 / pohled na stěnu ST03.03
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OD TLUMIČŮ K HEVERŮM

Když jsme u tlumičů, které mají vztah k hydraulice, tak 

je už odsud kousek k hydraulickým zařízením, která nám 

ulehčují práci.

PASCALŮV ZÁKON

Jestliže na kapalinu v uzavřené nádobě působí vnější tlaková síla, pak 

tlak v každém místě kapaliny vzroste o stejnou hodnotu.

Pascalův zákon je základem hydraulických zařízení.

HYDRAULICKÁ ZAŘÍZENÍ

Mechanický stroj, jehož hlavní součásti jsou 2 písty a mezi nimi 

uzavřená kapalina (obvykle se jedná o hydraulický olej). Působí-li síla 

na jeden píst, kapalina přenese sílu k druhému pístu.

Síla, působící na první píst, vytváří v kapalině tlak, který se přenáší 

do všech míst kapaliny, tedy i k druhému pístu. Na druhý píst tlačí 

kapalina stejně velkým tlakem a podle velikosti plochy pístu působí 

celkovou silou, která může být větší než byla původní síla na první 

píst. Síla se tak nejen přenese, ale i zvětší.

OD TLUMIČŮ K HEVERŮM

MÍSTNOST 1.08 / pohled na stěnu ST03.05



KABÁT PRO 
AUTOMOBILY

1. místnost: 0.34
KKK  
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KABÁT PRO 
AUTOMOBILY

2. místnost 0.30
KKK 



Josef 
Sodomka 
mladší
* 7. 6. 1904 Vysoké Mýto 

† 9. 2. 1965 Vysoké Mýto 

TALENTOVANÝ NÁSTUPCE
Pokračovatel rodinné tradice Josef Sodomka mladší se narodil 

7. června 1904 ve Vysokém Mýtě v č. p. 101 na Choceňském 

předměstí. Již od raného dětství pozorně sledoval práci svého otce, 

která jej zaujala natolik, že se rozhodl jít v jeho stopách. V otcově 

podniku se v letech 1918–1920 vyučil kolářem a v roce 1921 odešel 

studovat na státní odbornou školu do Kašperských Hor. O rok později 

zde získal vysvědčení, které ho opravňovalo otevřít si samostatnou 

živnost. Poté ještě krátce pracoval v kolářské dílně svého otce a od 

konce roku 1923 do května 1925 působil v podniku Laurin & Klement. 

Po návratu do Vysokého Mýta se mu podařilo přesvědčit svého otce, 

že budoucnost podniku spočívá ve výrobě automobilových karoserií. 

Umění mladého Josefa Sodomky se pak stalo během několika let 

známým v celém Československu i za jeho hranicemi, a poptávka 

po krásných a originálních vozech karosovaných ve Vysokém Mýtě 

stále rostla.

PRVNÍ AUTOMOBILY
Na podzim roku 1925 byla u Sodomky zhotovena první karoserie 

na osobní automobil, a to na podvozku Praga Mignon pro 

vysokomýtského podnikatele Jana Šplíchala. Od roku 1926 probíhala 

výroba tzv. kombinaček. Jednalo se pouze o nástavek na otevřenou 

karoserii potahovaný koženkou, který se neoplechovával. Jeho 

tvar se přizpůsobil karoserii tak, že téměř nešlo rozeznat, zda jde 

o limuzínu, nebo jen o nástavek. Firma začala vyrábět také nákladní 

a užitkové karoserie, vše podle individuálních zakázek a s velmi 

krátkou dodací lhůtou. V únoru 1927 firma obdržela první zakázku na 

limuzínu a od té doby se luxusní automobily staly důležitou součástí 

výrobního programu. První kabriolet zhotovila firma Josefa Sodomky 

v roce 1929.

PODNIK ZMĚNIL MAJITELE
Josef Sodomka starší odešel na odpočinek a 4. října 1930 s ním jeho 

syn Josef uzavřel trhovou smlouvu, na jejímž základě odkoupil 50 % 

podniku za cenu 130 000 Kč. Druhou polovinu získala jeho nevlastní 

matka Bohumila, která však během následujícího roku zemřela. 

Josef pak vyplatil svým sestrám jejich podíl a stal se majitelem 

celé továrny.

Josef 
Sodomka 
starší
* 2. 11. 1865 Krouna 

† 8. 6. 1939 Vysoké Mýto 

MLÁDÍ A PRAXE
Josef Sodomka starší se narodil 2. listopadu 1865 v obci Krouna na 

Skutečsku v č. p. 8 v evangelické rodině. Jeho otec Václav Sodomka byl 

krupařem. Po krátké školní docházce nastoupil Josef do učení ke koláři 

Hálovi do Choltic, u něhož se v roce 1882 vyučil. Několik let pracoval jako 

dělník u svého mistra, a poté odešel na zkušenou do zahraničí, kde získal 

bohatou praxi v konstruování a výrobě různých typů vozidel, zejména 

kočárů a saní.

ZALOŽENÍ PODNIKU
Po svém návratu do Čech pracoval nejprve v Praze, později v Trutnově 

a Jihlavě. V roce 1895 se oženil s vdovou Kateřinou Sedláčkovou a téhož 

roku se přestěhovali do Vysokého Mýta. Sodomka se nejprve živil jako 

řadový dělník, ale brzy se osamostatnil. Nejstarším známým dokladem 

týkajícím se založení podniku je Poplatní list z 22. května 1896. V něm 

okresní hejtmanství Josefu Sodomkovi vyměřuje povinnost platit 

poplatky za provozování kolářské živnosti. Je však pravděpodobné, že 

Sodomka začal vyvíjet svou činnost již v roce 1895. Zpočátku pouze 

opravoval vozy a kočáry, ale v roce 1897, po zakoupení domu č. p. 101 

v Choceňské ulici, získal dostatečný prostor pro vlastní výrobu. Svou 

kolářskou dílnu vybudoval v obytné budově v místnosti o rozloze 92 m2, 

kde pracoval společně se dvěma až třemi dělníky. Vyráběli kočáry, bryčky, 

landaury, kárky, saně a různé části k vozům, a prováděli také úpravy 

a opravy již hotových vozidel. Při výrobě většinou respektovali individuální 

přání zákazníka a podniku se dobře dařilo.

MODERNIZACE VÝROBY
Výroba zpočátku probíhala ručně. Zásadní změnou bylo roku 1905 

zakoupení parního stroje, který obsluhoval sám Josef Sodomka. 

Proměnil tak svou řemeslnou dílnu na továrnu, jejíž výrobní prostory 

zvětšil vybudováním přístavku u domu č. p. 101. Modernizovaný podnik se 

od té doby nazýval První východočeská parostrojní výroba kočárů Josef 

Sodomka, Vysoké Mýto. Během roku 1908 se pak továrna rozrostla ještě 

o dům č. p. 275, nově postavený v těsném sousedství původní budovy.

OBDOBÍ NEJVĚTŠÍHO ROZKVĚTU
Největšího rozmachu dosáhl Sodomkův podnik v letech 1906–1913, kdy 

továrna zaměstnávala až čtrnáct lidí, z nichž bylo šest až osm kolářů, 

čtyři kováři a po jednom lakýrníkovi a sedlářovi. Výrobní plocha se 

mezitím rozšířila na téměř 200 m2. Firma údajně začala experimentovat 

i s automobily, nicméně výrobní program zůstal prakticky nezměněn až 

do roku 1914, kdy válečné události přinesly výrazné změny, mimo jiné 

i odchod většiny zaměstnanců na frontu.

ÚPADEK FIRMY
Za války tvořily část produkce potahové vozy pro vojenské účely. 

Sám Josef Sodomka musel v roce 1916 začít pracovat jako dělník 

v mladoboleslavské firmě Laurin & Klement a o chod podniku se dále 

starala jeho manželka. Po vzniku Československé republiky se pak vrátil 

do Vysokého Mýta, ale poptávka po kočárech a saních byla v té době 

již zcela mizivá. Další ránu mu uštědřil osud v podobě úmrtí manželky 

a dvou dcer na tuberkulózu. Zákeřná nemoc naštěstí ušetřila syna 

Josefa, jehož nadšení pro výrobu karoserií se stalo nadějí pro další 

rozvoj podniku.

001  
V roce 1921 odešel Josef Sodomka studovat 
Státní odbornou kočárnicko-karosářskou školu 
v Kašperských Horách, jejímž absolvováním o rok 
později získal vysvědčení, které jej opravňovalo 
k samostatné kolářské živnosti.

002  
Josef Sodomka mladší šel odmalička ve stopách 
svého otce a učil se kolářství.

003  
Výuční list Josefa Sodomky, který získal v podniku 
svého otce, kde se učil kolářskému řemeslu 
v letech 1918 až 1920.

004  
Vysvědčení Josefa Sodomky z učení 
u mladoboleslavské automobilky Laurin & Klement 
z května 1925.

005  
Tři nerozluční kamarádi, tzv. Še-So-Po – zleva 
Jan Popelka (pozdější významný fotograf, který 
zachytil velkou část automobilů firmy Sodomka), 
Josef Sodomka a Josef Ševčík (pozdější sklenář).

006  
Josef Sodomka byl od dětství aktivní členem 
vysokomýtského Sokola.

007  
Svatební fotografie Josefa Sodomky a Marie, 
rozené Hondlové, listopad 1930. Společně měli tři 
děti – Hanu, Josefa a Marii.

008  
Rodinná fotografie, která vznikla krátce po 
narození Hany, první dcery Sodomkových, 
v roce 1932.

009  
Kombinovaná karoserie na podvozku Praga Grand 
určená pro zlínskou firmu Baťa, červen 1926

010  
V letech 1926-1927 zhotovila firma Sodomka pět 
nákladních karoserií na podvozku Chevrolet.

011  
Dodávková karoserie na podvozku Tatra, rok 1930.

012  
K důležité součásti výrobního programu patřily 
také pohřební vozy. Zde luxusně vypravený 
automobil Tatra 17/31. Podvozek byl z Kopřivnice 
expedován 6. června 1930 a ve Vysokém Mýtě 
karosovaný do října téhož roku.

013  
Vizitka Josefa Sodomky.

014  
Zakázkových nákladních karoserií vyrobila 
vysokomýtská karosárna v průběhu 20. a 30. let 
pouze několik desítek. Na podvozku Škoda 550 šlo 
pouze o tři vozidla, všechna roku 1928.

015  
Kabrioletový nástavek na šestiválcový phaeton 
Praga Alfa, prosinec 1929.

016  
První karoserie vyrobená na podvozku automobilu 
ve Vysokém Mýtě byla zhotovena na podzim 
roku 1925. Šlo o vůz Praga Mignon pro místního 
autodopravce Jana Šplíchala.

017  
Právě dokončený nástavek na limuzíně Praga 
Piccolo v Sodomkově karosárně. Jde o jedinečný 
pohled na prostory karosárny na počátku výroby 
automobilových karoserií.

018  
Šestimístné limuzíny pro pražský autosalon byly 
vyrobeny na podvozku Tatra 30 v září a říjnu 1929 
v počtu čtyř kusů.

019  
K nejčastěji karosovaným automobilů Škoda ve 
20. letech 20. století patřil typ 110.

020  
Podvozky pro karosování automobilů byly do 
Vysokého Mýta dopravovány různým způsobem 
a v jakémkoliv počasí, často po vlastní ose. Za 
volantem sedí sám Josef Sodomka a kromě 
použití sněhových řetězů zaujmou také lyže 
nacházející se v zadním prostoru vozidla, 
prosinec 1928.

021  
Společné fotografování zaměstnanců karosárny 
Sodomka před jedním z autobusů Škoda 206, 1931.

022  
Továrník Josef Sodomka předvádí u vozu Walter 
Regent systém stahování střechy.

023  
Kombinačka Laurin & Klement typu 110, 
pravděpodobně z let 1927—1928.

024  
Dodávková karoserie na podvozku Škoda 125 byla 
postavena a zařízena pro Aloise Stránského z Ústí 
nad Orlicí „speciálně pro rozvoz cukrovinek“.

001  
Na přelomu 19. a 20. století 
se na našem území nacházely 
stovky kolářských dílen, jen ve 
Vysokém Mýtě působilo roku 
1903 celkem pět takovýchto 
živností.

002  
Důležitou součástí prezentace 
výrobků na počátku 20. 
století byla účast na mnoha 
výstavách – na snímku 
Hospodářská výstava ve 
Vysokém Mýtě.

003  
Kočár – typický výrobek 
kolářské dílny Josefa Sodomky. 
Přesný počet zhotovených 
kočárů ve Vsokém Mýtě není 
znám, ale zcela jistě jich bylo 
několik set.

004  
Kupé.

005  
Reklama Josefa Sodomky 
z počátku 20. století.

006  
Průmyslová výstava ve Skutči 
v roce 1912. Vlevo landauer 
firmy Sodomka, vedle ruční 
hasičská čtyřkolová stříkačka 
další vysokomýtské firmy 
Stratílek.

007  
Zaměstnanci Sodomkovy 
kolářské dílny kolem roku 1920. 
Uprostřed s brýlemi a čepicí 
sedí zakladatel továrny.

008  
Josef Sodomka starší se 
svou vnučkou Hanou na 
vysokomýtské Tyršově veřejné 

plovárně koncem dubna 1933.

009  
Prosklený landauer opatřený 
luxusním interiérem.

010  
Série potahových vozů na 
vysokomýtském náměstí. 
S největší pravděpodobností 
jde o část série 30 vozů v khaki 
nátěru pro Ministerstvo obrany 
z března 1925. Vpravo u bicyklu 
stojí Josef Sodomka.

011  
Osud jménem tuberkulóza. 
Josef Sodomka se oženil 
v roce 1895 s vdovou 
Kateřinou Urbanovou (rozenou 
Sedláčkovou). Společně 
měli pět dětí – dcery Marie 
a Josefa zemřely v dětství na 
tuberkulózu, dcera Věra zemřela 
v mládí. Dospělosti se dožili 
pouze syn Josef a dcera Emilie. 
Manželka Kateřina bohužel také 
zemřela na stejnou nemoc jako 
její dvě děti, proto se Josef 
Sodomka oženil podruhé. Vzal si 
Bohumilu, s níž vychovával další 
tři děti – dvě dcery z prvního 
manželství Bohuslavu a Věru 
a také syna, jemuž se v dětství 
stala opět osudná zákeřná 
tuberkulóza, stejně jako později 
i druhé manželce.

012  
Josef Sodomka zakoupil v roce 
1897 dům č. p. 101 na Choceňské 
třídě, o 11 let později nechal 
postavit v těsném sousedství 
další budovu (č. p. 275) a položil 
tím základ pozdější velmi 
úspěšné karosářské firmy 
Carrosserie Sodomka.

013  
Továrník Josef Sodomka 
(čtvrtý zleva) se svou rodinou, 
zaměstnanci a několika výrobky 
před dílnou v Choceňské ulici 
kolem roku 1910. Druhá zleva 
stojí manželka Kateřina.

014  
Poplatní list z května 1896, 
kterým okresní hejtmanství 
Josefu Sodomkovi vyměřuje 
povinnost platit poplatky po 
jeho ohlášení kolářské živnosti.

015  
Saně.

016  
Jednokoňské mušlové saně.

017  
Projížďkové pony saně.

018  
Párové saně mušlové.

019  
Bryčka.

020  
Phaeton.

021  
Lovecký kučír s automobilovou 
střechou. Jedná se 
pravděpodobně o vůz, který 
zakoupil v září 1920 továrník 
Glasser z Holic za 10.000 Kč.

022  
Phaeton, který byl v zakázkové 
knize Josefa Sodomky často 
označovaný jako „kučírka“.

023  
Bryčka, kterých Sodomka 
zhotovil desítky. Jednu takovou 
zakoupil roku 1914 také 
Václav Honsa z Běstovic, bratr 
významného regionálního malíře 

Jana Honsy, a dnes se nachází 
ve sbírkách Regionálního muzea 
ve Vysokém Mýtě.

024  
Polokrytý kočár.

025  
Lehký čtyřkolový kočár se 
sklápěcí střechou, kterému se 
říká mylord podle anglického 
oslovení šlechtice. Jeho 
obliba vrcholila na přelomu 
19. a 20. století jak u vyšších 
společenských vrstev ve 
městech, tak i u zámožných 
sedláků na venkově.

026  
Celokrytý kočár typu landaulet.

027  
Mylord.

028  
Vyobrazený kočár typu landauer 
se dochoval do dnešních dní 
a patří do sbírek Regionálního 
muzea ve Vysokém Mýtě.

029  
Mylord.

030  
Josef Sodomka lákal v reklamě 
z roku 1911 originálním 
způsobem nejen na levné ceny, 
ale také kvalitu výrobků.

031  
Od roku 1905 nazýval Sodomka 
svou živnost hrdě „První 
východočeská parostrojní 
výroba kočárů a karoserií“.

032  
Poslední kočár byl u Sodomky 
vyrobený v roce 1939 pro 
Státní vojenský velkostatek 
v Brdech.
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ZLATÁ ÉRA 
FIRMY 
SODOMKA
CESTA VZHŮRU
Vysokomýtský podnik poměrně rychle opustil řady „začátečníků“ 

a brzy se ve výrobě karoserií ocitl až na výsluní. V roce 1931 získal 

Sodomka se dvěma automobily postavenými na podvozku Tatra 

hlavní cenu v soutěži elegance v Lázních Bohdaneč. V roce 1932 se 

stal „dvorním“ dodavatelem firmy Walter, pro kterou začal vyrábět 

karoserie šité zákazníkovi přímo na míru, a již o rok později mu tato 

firma zadala zakázku na sérii kabrioletů na podvozcích Walter Junior, 

kterou nabízela svým zákazníkům jako jednu z luxusnějších variant. 

Od roku 1934 pak vznikaly v karosárně speciální aerodynamické 

kabriolety a limuzíny na podvozcích Tatra, Walter, Praga a Škoda. 

A následujícího roku, kdy se firma Sodomka zařadila na seznam 

nejuznávanějších podniků svého druhu v Československu, začaly 

brány závodu opouštět první automobily na podvozcích Aero 30.

VE SVĚTĚ ELITNÍCH ZNAČEK
Automobily s dveřmi ozdobenými štítkem Carrosserie Sodomka 

zamířily ke skutečně elitním zákazníkům a na řadu přišly věhlasné 

zahraniční značky jako Studebaker, LaSalle, Graham, Rolls-Royce, 

Hudson či Packard. O oblíbenosti vozidel z Vysokého Mýta svědčí 

i fakt, že mezi odběratele patřil například herec Jan Werich, 

podnikatel Jan Antonín Baťa, poslední vládce krumlovského panství 

Adolf Schwarzenberg, šlechtic Mikuláš z Bubna-Litic, hudební 

skladatel Jára Beneš či manželka československého prezidenta 

Hana Benešová. V roce 1937 vyrobili ve Vysokém Mýtě pro továrnu 

Aero přes 100 kabrioletů typu 30 a 50. Vrcholným obdobím v produkci 

osobních karoserií byly právě roky 1937–1939.

AERO 50 DYNAMIK
V roce 1939 byl představen později patrně nejslavnější automobil 

karosovaný firmou Sodomka - Aero 50 Dynamik. Šlo o aerodynamický 

kabriolet s originálním řešením stahování střechy bez pomoci 

vnějšího nůžkového systému. Charakteristické jsou pro tyto 

vozy kapkovité blatníky zakrývající polovinu kol, dlouhá šípovitá 

přední kapota, dominantní maska chladiče a luxusně vybavený 

interiér. Neodmyslitelné jsou rovněž přední reflektory zapuštěné 

v blatnících a typická ploutev na zadním víku kufru. Celkovou 

eleganci vozu zdůrazňovaly ozdobné lišty na blatnících i bocích 

karoserie. Nevýhodou robustního vozu bylo použití čtyřválcového 

dvoutaktního motoru s výkonem pouhých 50 koňských sil. Přesný 

počet vyrobených vozů nelze zjistit, s největší pravděpodobností bylo 

zhotoveno do roku 1941 osm či devět kusů.
001  
Kabriolet Praga Piccolo herečky Nelly Gaierové získal 
v soutěži elegance v Poděbradech nejvyšší uznání – 
zlatý věnec.

002  
U příležitosti předávání výrobků zákazníkům vznikl symbolický 
snímek. Šlo o poslední vyrobený kočár a nadčasový kabriolet 
Aero 50 Dynamik.

003  
Reklama na film Valentin Dobrotivý s hereckými hvězdami 
Oldřichem Novým a Hanou Vítovou, zmiňující Aero 
50 s „krásnou Sodomkovou karoserií“, rok 1942.

004  
V březnu 1936 opustila brány podniku Sodomka pojízdná 
cestovní kancelář na podvozku Ford pro vedoucí představitele 
továrny Baťa. Vedení firmy chtělo využívat čas i v rámci cest, 
a proto byl zhotoven vůz, v němž mohlo během jízdy nejméně 
šest osob pracovat.

005  
Kabriolet Tatra 52 vyrobený roku 1932 pro herce Jana 
Wericha. Jen karoserie stála v té době úctyhodných 
36 000 Kč, což bylo stejně jako autobusová karosérie na 
podvozku Škoda 206 nebo dva lidové automobily Aero 500. 
Dnes se již nedozvíme, zda nedopatřením, nebo úmyslně 
dlužil Jan Werich ještě v roce 1934 Sodomkovi 915,65 Kč.

006  
Ve Vysokém Mýtě byl karosovaný jediný vůz typu Bugatti 
a jeho odběratelem se roku 1937 stal kníže JUDr. Adolf 
Schwarzenberg.

007  
U této limuzíny Studebaker Commander se traduje, že byla 
určená pro jistého arabského šejka, ale žádné relevantní 
informace, jež by to potvrzovaly, nejsou známé.

008  
Hana Benešová, manželka československého prezidenta, 
vlastnila od roku 1937 kabriolet Aero 50.

009  
Kabriolet Aero 50 Dynamik na dvoře karosárny Sodomka.
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VÁLEČNÁ LÉTA
POSTUPNÉ UKONČENÍ 
ZAKÁZKOVÉ VÝROBY
Okupace Československa zastihla karosárnu Josefa Sodomky v období největšího 

rozkvětu. V té době v ní vznikaly větší série kabrioletů pro továrny Aero, Praga 

a Jawa, individuální kreace pro domácí i zahraniční elity, i série autobusů 

pro státní ČSD. Lze říci, že do konce roku 1940 válečné události firmu příliš 

nepoznamenaly. Dokončovaly se série kabrioletů i autobusů pro ČSD a výpadek 

menších objednávek kompenzovaly dodávky autobusů a trolejbusů pro slovenské 

hlavní město Bratislavu. V roce 1940 byl závod dokonce přestavěn, rozšířen 

a modernizován.

SÉRIOVÁ VÝROBA
Díky úsilí Josefa Sodomky mladšího se podařilo uzavřít větší množství zakázek, 

které zajistily naplnění výrobních kapacit továrny, takže firma byla uchráněna 

masivního odlivu pracovníků v rámci totálního nasazení do Říše. Vedle menších 

zakázek, jimiž byly například soupravy pojízdných dílen, soupravy pro převoz masa 

pro zásobování Wehrmachtu, a rekonstrukce autobusových karoserií v souvislosti 

s přechodem na pravostranný provoz, tvořily páteř výroby nové autobusové 

karoserie na podvozcích Škoda 706 NG a Praga RN. V roce 1944 získal Sodomka 

zakázku na dodávky celkem 318 sanitních karoserií na podvozcích Škoda 256 B 

pro armády „spřátelených“ států Třetí říše, tedy Rumunsko, Chorvatsko, Maďarsko 

a Slovensko. Vlivem válečných událostí však k jejich kompletní realizaci již nedošlo.

POJÍZDNÉ PLYNOVÉ KOMORY
Akciová společnost Fatra Napajedla si nechala u Sodomky ve druhé polovině 30. 

let karosovat automobil Walter PN na předvádění a zkoušení plynových masek. 

Ne příliš vhodně zvolený propagační název „Pojízdná plynová komora“ byl v období 

po roce 1948 mylně interpretován tak, že během druhé světové války vyráběla 

firma Sodomka pro Třetí říši pojízdné plynové komory s využitím pro konečné 

řešení židovské otázky. Na druhou stranu se objevily dokumenty, v nichž si Němci, 

používající pojízdné plynové komory při tažení na Ukrajině a v Rusku, stěžovali 

u výrobce na nespolehlivost, docházelo k explozím vozů, a tím i k usmrcení obsluhy. 

Firma jim odepsala, že v rámci válečného úsilí nemá čas na úpravy automobilů, 

a doporučila jim firmu Sodomka ve Vysokém Mýtě. Materiály ale pokračují dále 

argumentem, že firma Sodomka se nalézá v ryze českém prostředí v protektorátu 

a s českými zaměstnanci. A z důvodu utajení proto není možné, aby se takové 

automobily v české firmě vyráběly.
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KABÁT PRO AUTA 01

1.a         Josef Sodomka starší
2.a         Josef Sodomka mladší
3.a         Zlatá éra
4.a         Válečná léta
5.a         Znárodnění
6.a         Autobusy
7.a         Ostatní výroba

KABÁT PRO AUTA 02

1.b         Přijímací salónek
2.b         Rýsovna
3.b         Kolářská - truhlářská dílna
4.b         Klempířská dílna
5.b         Lakovna
6.b         Čalonická dílna
7.b         A jedemééé...
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VÝVOJ 
KAROSÁRNY 
PO ROCE 1945
SANITKY A AUTOBUSY
V době osvobození byly veškeré kapacity karosárny Sodomka vytíženy 

výrobou karoserií pro sanitní vozy. Ještě 27. dubna 1945 se jich z továrny 

expedovalo velké množství pro tehdy již prakticky neexistující vazaly Třetí 

říše, tedy Chorvatsko, Rumunsko, Maďarsko a Slovensko. Po osvobození 

ukořistila některé sanitní vozy Rudá armáda a zbývající podvozky byly 

využity pro výrobu nákladních vozidel, jichž byl tehdy - stejně jako jiných 

dopravních prostředků - vážný nedostatek. Ochromené automobilky se velmi 

pomalu vzpamatovávaly z válečných událostí, takže se objevovaly problémy 

s dodávkami podvozků. Karosárna Sodomka věnovala veškeré své zdroje 

výrobě autobusů. V rámci dvouletého plánu v ní v roce 1947 vzniklo 100 

autobusů Praga NDO, a o rok později dokonce 187 autobusů postavených na 

podvozcích Praga NDO a Škoda 706 RO.

NOVINKY NA AUTOSALONU
Pro pražský autosalon, jenž se konal po dlouhých deseti letech v roce 

1947, připravil Sodomka celou řadu osobních i užitkových vozidel. 

Odborný tisk byl nadšen z jeho návrhů osobních karoserií a označoval 

je za pokračování dobré tradice, založené ve Vysokém Mýtě.

VZNIK KAROSY
Josef Sodomka správně viděl budoucnost karosářské výroby ve 

spojení jednotlivých podniků, a vypracoval proto v červenci 1947 plán 

„sjednocených karosáren“. Podle jeho návrhu měl vzniknout podnik, 

jenž by dodával na trh několik stovek různých typů karoserií, aniž 

by jejich výroba zahlcovala automobilky, které by se mohly věnovat 

výrobě pouze jednoho základního provedení. V únoru 1948 k tomuto 

sjednocení skutečně došlo, avšak z jiného důvodu. A protože byl 

Josef Sodomka schopný organizátor, dnes bychom řekli spíše 

manažer, a tudíž pro nastupující režim důležitou osobou, zůstal 

i nadále v pozici ředitele nově vzniklého národního podniku Karosa. 

Tuto funkci vykonával přes dva roky.

ZATČENÍ, VĚZENÍ A ODSOUZENÍ
16. listopadu 1950 byl Josef Sodomka ve svém bytě č. p. 200 na 

vysokomýtském náměstí zatčen a převezen na Krajské velitelství 

Státní bezpečnosti v Pardubicích, odkud byl zanedlouho přesunut do 

vazební věznice v Chrudimi. 15. června 1951 na něj bylo podáno trestní 

oznámení pro „pletichy proti znárodnění, daňové machinace a podezření 

z vyzvědačství“. Vyšetřovatelům se nelíbilo zejména to, že několik dní před 

znárodněním své továrny převedl z účtu podniku na vlastní konto dva 

miliony korun. Na základě dvou revizních zpráv také zjistili, že se dopustil 

„daňových nedoplatků“ ve více než milionové hodnotě.

I ve vazební věznici Josef Sodomka stále dostával nové nápady a kreslil si 

návrhy nových typů karoserií. Návrhy mu však byly zabaveny a jejich autor 

byl obviněn z úmyslu propašovat je 

z věznice. Okresní soud v Pardubicích 

ho pak 8. prosince 1951 uznal vinným 

a odsoudil k odnětí svobody na tři roky 

a k peněžitému trestu 50 000 korun. 

Při odvolacím řízení 24. března 1952 

mu byl trest snížen na dva roky a pět 

měsíců.

ŽIVOT V ÚSTRANÍ
Po propuštění z vězení si Josef Sodomka léčil podlomené zdraví 

v jablunkovském sanatoriu.

Do své továrny se již nesměl vrátit, a tak 10. června 1953 nastoupil jako 

konstruktér do LIAZu v Mnichově Hradišti, kde pak v letech 1959–1965 

působil jako zkušební technik. V roce 1954 byl oslovený vedením 

Velodružstva v Hradci Králové, aby mu pomohl ve vývoji nového typu 

vozítka. Sodomka zhotovil jeho model a poté i dohlížel na stavbu 

prvního prototypu, který vznikl bez jakékoliv dokumentace. Celkem bylo 

pod označením Motorex zhotoveno 5 kusů a z další výroby sešlo.

Tvůrce vozů pro meziválečnou společenskou i politickou elitu dojížděl 

do práce Velorexem, a to i v mrazech a letních vedrech. Není divu, že 

v jednašedesáti letech odešel zcela fyzicky zničen do invalidního 

důchodu. O měsíc později, 9. února 1965, pak zemřel ve vysokomýtské 

nemocnici.

005  
Pohled na expozici karosárny Sodomka na XXVII. 
Mezinárodním autosalonu v Praze v říjnu 1947. 
Zleva – Aero Minor II, dva vozy Škoda 1101 Tudor 
a Tatra 57 B.

006  
Jediným prokazatelně karosovaným vozem na 
podvozku Škoda 924 Superb ve Vysokém Mýtě byl 
tento luxusní kabriolet.

007  
Kabriolet Aero Minor II.

008  
V roce 1947 představila karosárna Sodomka 

i malou elegantní limuzínu Tatra 57 B. Šlo vlastně 
o samostatnou práci jednoho z vedoucích 
pracovníků karosárny, Miloslava Říhy. Tisk ji 
oceňoval jako velice moderní, avšak sériové výroby 
se nedočkala. Zůstalo u jediného prototypu, jenž je 
dodnes zachován ve vzácně původním stavu.

009  
Expozice Sodomka na pražském autosalonu – vlevo 
luxusní autokar Škoda 706 RO Pullman, v jehož 
nadstandardně vybaveném interiéru se nacházelo 
patnáct dvousedadel s vysokými polohovatelnými 
opěrkami hlavy. Komfort zvyšoval malý bufet 
v prostoru zadní části na pravé straně a toaleta 
s umyvadlem na levé straně.

020  
Josef Sodomka v první polovině 60. let.

021  
Rodina Sodomkových – zleva sourozenci 
Josef, Hana a Marie, vedle jejich rodiče 
Josef a Marie.

022  
Josef Sodomka dohlíží na výrobu prototypu 
Motorexu v bývalé karosárně Tměj v Sadské 
u Poděbrad.

023  
Prototyp Motorexu, který vznikl v polovině 50. 
let podle návrhu Josefa Sodomky.

024  
Dům Josefa Sodomky na vysokomýtském 
náměstí zabavila Komunistická strana 
a vytvořila si z něho Okresní sekretariát.

025  
Setkání Josefa Sodomky (vpravo) 
s Vlastimilem Stratílkem (vedle něho), 
dvou bývalých majitelů velikých firem, 
které o ně připravila komunistická zvůle.

026  
Ironií osudu bylo, že autor mnoha 
nádherných automobilů nakonec vlastnil 
pouze Velorex typu Oskar 54. Když se 
v roce 1955 vdávala Sodomkova nejstarší 
dcera Hana, vzpomněl si bývalý továrník 
na svého zaměstnance Miloslava Říhu 
a požádal jej o vypůjčení jeho Tatry 57 B, 
aby nemusel bývalý vézt dceru k oltáři 
v plátěné tříkolce.

010  
Autobusy Škoda 706 RO se začaly ve Vysokém Mýtě 
vyrábět ještě ve firmě Sodomka a jejich sériová 
produkce pokračovala i ve znárodněné továrně.

011  
Dodávkový vůz Škoda 1101 Tudor byl zhotovený podle 
návrhů vysokomýtské továrny zřejmě v bývalém 
závodě Petera ve Vrchlabí.

012  
Sanitní karoserie na podvozku Tatra 201 vznikla 
v pobočném závodu Jaroměř na samém konci 
roku 1949.

013  
Pancéřovaná limuzína Škoda VOS (Vládní osobní 
speciál) byla určená pro nejvyšší státní představitele 
Československa a ostatních socialistických zemí 
a zhotoveno bylo pravděpodobně 107 kusů.

014  
Po řadě studií byl v roce 1949 vyrobený prototyp 

otevřeného vozu s celokovovou karosérií na 
podvozku Tatra 600 Tatraplán. Ještě týž rok se 
vůz objevil na autosalonu v Ženevě, kde jako 
naprostá novinka slavil mimořádný úspěch, získal 
druhou cenu v soutěži elegance a předpokládala 
se výroba dalších kusů. Nakonec ovšem zasáhla 
nečekaná událost. Komunistická strana vyzvala 
podniky, aby připravily dary pro J. V. Stalina k jeho 
nadcházejícím 70. narozeninám. V samotné továrně 
„strana“ rozhodla, že bude věnováno to nejlepší, 
co je k dispozici - kabriolet. Tímto rozhodnutím 
byl tedy předčasně ukončen vývoj jednoho 
z nejmodernějších automobilů, který byl do té doby 
v Československu vyrobený.

015 až 019  
I v době strávené ve vazební věznici měl Josef 
Sodomka stále nové nápady a kreslil si návrhy 
karoserií. Tyto kresby mu však byly zabaveny 
a sám jejich autor byl obviněn z úmyslu propašovat 
je z věznice.

001  
Po osvobození byla situace v dopravě kritická a již 
9. června 1945 bylo firmě Sodomka zadáno karosování 
autobusů v maximálním možném počtu na všechny dostupné 
podvozky. Takto vzniklo i 12 autobusů Saurer, které byly 
dokončeny v únoru 1946 a zamířily na Slovensko.

002  
Souprava linkového autobusu Praga NDO s vlečným vozem 
Sodomka DM 4 v roce 1947.

003  
Hlavné velitelstvo Národnej bezpečnosti v Bratislavě si 
objednalo ve Vysokém Mýtě 40 autobusů na podvozku 
Škoda 256 B, rok 1947.

004  
Slavnostní předání posledních autobusů Škoda 256 B 
ze stokusové série pro Československé dráhy v zimě 
1946-1947.
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001/ Zakázkově postavený kabriolet 
Aero 50 z roku 1941

002/ Sanitní karoserie na podvozku 
Aero 50 vznikla pro tovární účely 
firmy Aero, rok 1939

003/ Kostra sanitní karoserie na 
chassis Praga Lady, rok 1939.

004/ Sanitní automobil Tatra 57 A 
vznikl na bázi kombi vyrobeného 
v Kopřivnici v období německé 
okupace.

005/ Autokar Tatra 24/58 byl 
bezesporu jedním z vrcholů 
Sodomkovy práce na autobusových 
karosériích.

006/ Kostra luxusního dálkového 
autokaru Tatra 24/58.

007/ Podvozky pro trolejbusy MAN 
byly do Vysokého Mýta dopraveny 
železnicí a z nádraží k továrně 
dotlačeny po vlastní ose.

008 + 009/ V roce 1940 byl závod 
firmy Sodomka přestavěn, rozšířen 
a modernizován.

012/ Automobil Maybach typu SW 
38 nebo SW 42 byl dokončený 
v září 1941 a stal se pravděpodobně 

poslední osobní karoserií 
vyrobenou v období druhé světové 
války ve Vysokém Mýtě. U této 
limuzíny se traduje, že byla určena 
pro prezidenta Slovenského štátu 
Jozefa Tisa, ale pravda to není. Dle 
dochovaných archivních materiálů 
byl jejím odběratelem Július 
Stano, slovenský ministr dopravy 
a verejných prác.

013/ Protektorátní reklama továrny 
Aero na kabriolety s karoserií 
Sodomka.

014/ Luxusní kupé na podvozku 
Aero 50 patří svým charakterem do 
série Dynamiků, zhotoveno bylo ale 
až v roce 1941.

015/ K jedné ze zajímavých 
válečných zakázek firmy Sodomka 
patřila výroba tří karoserií typu 
Break na podvozku Škoda 903 
pro chorvatské vzdušné síly, 
jaro 1943.

016/ Během druhé světové války 
zhotovila firma Sodomka nejvíce 
karoserií na podvozku Škoda 
256 B. Šlo o sanitky pro spřátelené 
země Třetí říše.

017/ V období let 1942-1943 byly 

zhotoveny pojízdné kuchyně na 
podvozku Opel Blitz.

018/ Pojízdné dílny Büssing 
a Mercedes, rok 1943.

019/ Interiér pojízdné dílny na 
podvozku Škoda zhotovené pro 
potřeby Wehrmachtu.

020/ Série chladírenských 
Mercedesů s přívěsnými vozy 
byla vyrobena na přelomu let 
1944-1945.

021/ V roce 1941 zhotovil Sodomka 
50 vlečných vozů s vysokými 
postranicemi pro protektorátní 
Českomoravské dráhy.

022/ Pózování pracovníku 
karosárny u podvozků Škoda 256 B 
určených pro sanitky v prostoru 
bývalého posádkového velitelství 
30. pěšího pluku.

023/ První objednávku sanitních 
karoserií na chassis Škoda 
256 B obdržela firma Sodomka 
z plzeňských Škodových závodů 
v únoru 1941. Šlo o 10 vozidel 
pro Ministerstvo národní obrany 
Slovenského štátu.

024/ Interiér sanitního vozu 

Škoda 256 B.

025 + 027/ Weekendové vozy 
Sodomka vyráběl ve větších sériích 
také během války, ovšem s využitím 
jako zázemí pro letecké jednotky, 
pojízdná kancelář nebo polní 
fotolaboratoř.

029/ V dubnu 1942 objednala 
protektorátní vláda u firmy 
Sodomka karosování 50 autobusů 
Škoda 706 NG s pohonem na 
dřevoplyn.

030/ Nedostatek podvozků po nové 
autobusy za války se řešil výrobou 
osobních vleků, které připojovaly 
za autobusy.

031/ Jedna z kompletních 
rekonstrukcí – nová karoserie 
postavená na starším podvozku 
Škoda 306 N.

032/ Trolejbusy MAN s karoserií 
Sodomka zahajovaly opětovný 
provoz trolejbusové dopravy 
v Bratislavě dne 31. července 1941. 
Ač se historie bratislavských 
trolejbusů začala psát již v roce 
1909, byl provoz po šesti letech 
ukončený.
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1. JOSEF SODOMKA STARŠÍ2. JOSEF SODOMKA MLADŠÍ

3.ZLATÁ ÉRA
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hloubka 300 mm
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hloubka 600 mm hloubka 100 mm

11.0 m2

motorové autíčko

šlapací autíčko

VT04.05

hloubka 300 mm

4. VÁLEČNÁ LÉTA
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RA04.03

RA04.04

AV04.01

AV04.02
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RE04.03
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6.AUTOBUSY 7.OSTATNÍ VÝROBA
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 5. ZNÁRODNĚNÍ
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OKRUHOVÉ TÉMATA EXPOZICE

KABÁT PRO AUTA 01

1.a         Josef Sodomka starší
2.a         Josef Sodomka mladší
3.a         Zlatá éra
4.a         Válečná léta
5.a         Znárodnění
6.a         Autobusy
7.a         Ostatní výroba

KABÁT PRO AUTA 02

1.b         Přijímací salónek
2.b         Rýsovna
3.b         Kolářská - truhlářská dílna
4.b         Klempířská dílna
5.b         Lakovna
6.b         Čalonická dílna
7.b         A jedemééé...
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0.30

1935 1936 1937 1938 1939 1940 1941 1942 1943 1944 1945 1946 1947

OSTATNÍ VÝROBA
WEEKENDOVÉ VOZY
Josef Sodomka patřil mezi průkopníky v produkci obytných vozů 

v Československu a začal je pravděpodobně vyrábět jako druhý 

u nás - po karosárně Jana Synka z Chlumce nad Cidlinou. První typ 

nesl označení W1 a byl prezentován na posledním předválečném 

autosalonu v Praze v říjnu 1937. Jako druhý typ, označený W2, byl 

stavěn lidový vůz pro 3-4 osoby. Kromě menšího prostoru a bez 

některého vybavení k jeho přednostem patřila nižší hmotnost (450 kg), 

která umožňovala připojení za malé automobily. Obytné přívěsy se 

nepřestaly vyrábět ani během druhé světové války, ale změnil se zcela 

jejich účel. Pod označením W3 (malý) a W4 (velký) byly využívány 

německou armádou jako zázemí pro příslušníky leteckých jednotek na 

polních letištích, pojízdné kanceláře nebo polní fotolaboratoře.

AUTOBUSOVÉ VLEKY
Nedostatek podvozků po nové autobusy za války se řešil výrobou osobních 

vleků, které se při svozu pracovníků do práce připojovaly za autobusy. Po 

ranní špičce se odpřáhly, autobusy během dne jezdily na svých běžných 

trasách, a po směně se vleky použily znovu. V průběhu války byly postupně 

vyvinuty vleky typu RPA a PRK 6, a později typy DM 4 a D 4. Vyráběly se od 

roku 1942 v počtu několika stovek kusů.

NÁKLADNÍ PŘÍVĚSNÉ VOZY
Vleky vznikaly především od druhé poloviny 30. let a v období války v různých 

modifikacích. Šlo například vozy zavazadlové (ve spojení s autobusem), 

pro přepravu kluzáků, oplenové pro přepravu dřevěných klád, mrazírenské, 

otevřené pro Českomoravské dráhy i německou armádu nebo dílenské 

vozy, které v polních podmínkách mohly zastoupit funkci plně vybavené 

servisní dílny.

001  
Pro náročnou klientelu vyráběla firma Sodomka od roku 
1937 také obytné přívěsy nazývané jako weekendové vozy. 
Nejluxusnějším byl typ W1, jeho cena činila 47 500 Kč a ve 
výbavě nechyběla lednička nebo rádio.

002  
Další variantou weekendového vozy byl tzv. lidový označený 
W2, který se prodával za 18 500 Kč.

003  
Interiér vozu W1 byl určený pro 5-6 osob, nechyběl 
zde rozkládací gauč, sklápěcí jídelní stolek, kuchyňka 
s petrolejovým vařičem, dřez, umyvadlo, kompletní nádobí 
a příbory, nádrž na pitnou vodu, šatní skříň, noční stolek, 
lednička a rádio.

004  
Obytné přívěsy typu W4 pro německou armádu před 
továrnou v roce 1942.

005  
V letech 1941-1944 ve Vysokém Mýtě vznikaly také 
chladírenské vleky určené pro německé zákazníky.

006  
Dvoukolový zavazadlový vlek, počátek 40. let.

006 b  
Díky vítězství ve výběrovém řízení Ministerstva železnic 
v roce 1938 zhotovila firma Sodomka také dva autobusové 

vozíky pro přepravu zavazadel a poštovních zásilek pro 
Československé státní dráhy.

007  
Lehký valník se třemi sklopnými postranicemi z 1. 
poloviny 40. let.

008  
Oplenový vůz pro přepravu dřeva z 1. poloviny 40. let.

009a+009 b  
Vysokomýtská karosárna byla na našem území první firmou, 
která vyráběla autobusové vlečné vozy. Prvním typem byl 
vlek označený jako RPA a v letech 1941-1943 zde vzniklo 
celkem 50 kusů.

010  
Dalším typem autobusových vleků byl menší PRK 6. V letech 
1942-1944 bylo zhotoveno celkem 150 vozů.

011  
Prototyp vozu PRK 4 byl dokončený v lednu 1944 a poté 
se plánovala výroba 100 kusové série, která ovšem již 
realizovaná nebyla.

012  
Ve druhé polovině 40. let byl ve Vysokém Mýtě vyráběný 
typ DM 4.

013  
Série šlapacích tříkolek v areálu továrny ve druhé 

polovině 40. let.

014  
Na konci 40. let navrhl a zhotovil v již znárodněném závodě 
Sodomka šlapací autíčko „Micar“ přední pracovník karosárny 
Josef Klejch a v plánu bylo takováto a podobná vozítka 
vyrábět v nové učňovské dílně. Vedení již znárodněné továrny 
ovšem rozhodlo, že vozítko bude darováno tehdejšímu 
předsedovi vlády, Antonínu Zápotockému. Několik téměř 
totožných autíček, již pod označením „Mikar“, bylo vyrobeno ve 
Vysokém Mýtě v 50. letech.

017  
Ne všechna vozidla, která se objevují na továrních snímcích 
firmy Sodomka, byla ve Vysokém Mýtě karosována. U této 
soupravy pro autodopravce Krymla do Mělníka šlo pouze 
o autobusový vlek, což může napovědět i cedulka umístěná 
před přívěsem.

018  
Dvoukolový dálník byl „kapotovaný motocykl“ podle návrhu 
Jana Andrleho. První prototyp karosovala firma Sodomka 
během 2. světové války, ale k sériové výrobě nedošlo. 
Dosažitelná rychlost na rovných úsecích byla až 120 km/h.

025  
Firma Sodomka vyráběla ve druhé polovině 30. let také 
kluzáky a větroně. Na snímku v blízkosti karosárny je 
zachyceno sedm letounů Skaut-Standart a zcela v popředí je 
typ Göppingen-1 Wolf.

AUTOBUSY
POČÁTKY AUTOBUSOVÉ VÝROBY
První autobus vyrobil Josef Sodomka v roce 1928 na podvozku 

Škoda 125. Vůz měl kapacitu 14 míst k sezení a jeho majitelem se 

stal Stanislav Müller, autodopravce z Chroustovic. Téhož roku vzniklo 

ve Vysokém Mýtě celkem šest autobusů. Do roku 1933 pak bylo 

zhotoveno asi 35 autobusů, jak na podvozcích domácích automobilek 

Škoda, Praga a Walter, tak i na zahraničních podvozcích, například firmy 

Graham. Po roce 1933 už úplné počty vyrobených autobusů neznáme.

AUTOBUSY NA VZESTUPU
Po roce 1937 výrazně vzrostl zájem o autobusy zejména díky zakázkám 

vzešlým z výběrových řízení Ministerstva železnic (ČSD) v Praze. O rok 

později zaplnila nemalou část kapacity karosárny šestnáctikusová série 

linkových autobusů postavená pro ČSD na podvozcích Škoda 606 DN. Při 

jejich výrobě byla použita smíšená dřevo-kovová konstrukce. Následujícího 

roku již v továrně vznikaly karoserie celokovové, vyráběné z uzavřených 

profilů značky Jäkl.

HLAVNÍ DODAVATEL V ZEMI
Zatímco v meziválečném období byl vysokomýtský podnik 

jedním z asi deseti hlavních dodavatelů autobusových karoserií 

pro státní přepravu osob, během války se stal nejvýznamnějším 

výrobcem v Československu. Po válce již bylo pro autobusovou 

produkci vyčleněno více než 90 % kapacity továrny a po roce 

1947 se pak její objem dále zvyšoval v souvislosti s nástupem 

nové generace autobusů Škoda 706 RO.

První zhotovený autobus ve Vysokém Mýtě byl dokončený v únoru 1928 na podvozku Škoda 125.

Autobus Škoda 606 DN ve spojení 
s přívěsným vozíkem pro přepravu 
zavazadel a poštovních zásilek.

Linkové autobusy na náměstí Přemysla 
Otakara II. ve Vysokém Mýtě před 
předáním zástupcům Československých 
drah, rok 1947.

Pro zákazníka na Slovensku byl v květnu 1931 
vyroben autobus na chassis Škoda 206 určený pro 
linku Dlhé Pole – Svederník – Žilina.

Interiér autokaru 
Škoda 606 DN potvrzuje, 
že šlo opravdu výjimečně 

luxusní a na svou 
dobu neobvyklý vůz, 

rok 1938.

Počátkem roku 1945 bylo pro ROW Wien zhotoveno 12 autobusů Gräf & Stift s pohonem na svítiplin.

Autobus Laurin & Klement 125 z roku 1929.

Tříosá Tatra 22 z roku 1937 pro 
Československé dráhy.

Tatra 24 z roku 1944 byla vybavená 
plynovým generátorem.

Autobus na podvozku Walter PN, srpen 1930.

Praga NDO pro Elektrické dráhy 
zemského hlavního města Brna, rok 1939

Interiér linkového autobusu Praga NDO z roku 1947.

Postup stavby dřevěné 
kostry autobusové karoserie 
Škoda 606 DN, rok 1938.

V roce 1928 byl vyrobený hasičský autokar Škoda 125 pro Sbor dobrovolných hasičů ve Vysokém Mýtě. 
Hasičský autobus byl společným dílem dvou vysokomýtských továren, závodu Josefa Sodomky a firmy 
V. Ig. Stratílek. Firma Sodomka vytvořila autobusovou karoserii a Stratílek ji vybavil hasičským zařízením: 
navijákem, místem pro nářadí i pro případný transport zraněného na lůžku a vlečnou dvoukolovou 
motorovou stříkačkou.
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KABÁT PRO 
AUTOMOBILY

3. místnost: 1.32
KKK  



RÝSOVNA
V počátcích se stavba karoserie, po prvních skicách, opírala zpravidla 

o výkresy v měřítku 1:1. Podle nich se poté vyrobily dřevěné šablony, 

které se ručně dopracovávaly. Mnohé části však vznikaly až přímo 

pod rukami klempířů či karosářů. Později se začínalo tzv. ideovým 

nákresem, což byl vlastně bokorys automobilu ještě bez rozměrů. Ve 

druhé polovině 30. let byl postup doplněný o zhotovení dřevěného 

modelu a po druhé světové válce se postupně stávaly běžnými 

hliněné makety.

PŘIJÍMACÍ 
SALÓNEK
JE LIBO KAROSERII NA MÍRU?
Zákazníci všech československých i zahraničních automobilek si 

mohli vybírat ze základní palety modelů karoserií. Některé firmy 

nabízely širší sortiment, jiné se soustředily jen na několik typů 

nebo zadávaly výrobu celých sérií některých druhů karoserií 

specializovaným firmám. Takovými karosárnami byly například 

Sodomka Vysoké Mýto, Petera Vrchlabí, Bohemia Česká Lípa 

a Jindřich Dostál Praha. Všeobecně platilo, že zákazník si vybíral ze 

standardní nabídky, a v takovém případě musel počítat s tím, že jím 

zvolený model nebude na silnici jako jediný. Konstrukce automobilů 

v meziválečném období však už umožňovala individuální kreace, 

takže pokud se chtěl majitel automobilu odlišovat od běžné produkce, 

objednal si u automobilky pouze podvozek. Výrobu karoserie pak 

svěřil specializované firmě, která mu zhotovila auto „šité na míru“, 

často podle jeho vlastního návrhu.

Dobové firemní adresáře a další prameny prozrazují, že na našem 

území působilo počátkem 20. století přibližně 300 „karosářů“. 

Většinou šlo o koláře a další řemeslníky, kteří pracovali v tak zvaných 

autoopravnách a karosárnách. V těchto dílnách se však zpravidla 

jen modernizovaly či opravovaly již vyrobené karoserie, například 

po nehodách. Skutečných karosářských firem, které navrhovaly 

a vyráběly vlastní produkty, bylo na našem území pravděpodobně 

jen několik desítek. Těžištěm výroby karosáren potom byly karoserie 

dodávkové, užitkové a autobusy. Ty nebyly pro malou sériovost pro 

samotné automobilky rentabilní. Některé karosárny spolupracovaly 

přímo s automobilkami a produkovaly pro ně série speciálních 

karoserií – nejčastěji kabrioletů.

Kabriolet

Kupé

Otevřená karosérie

Falešný kabriolet

Limuzína

PhaetonPhaetonPhaeton

Kombinačka

Limuzína coach

RoadsterRoadsterRoadster
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KLEMPÍŘSKÁ 
DÍLNA
Nosným prvkem karoserie byla dřevěná kostra, na niž bylo nutné 

„ušít kabát“, tedy vnější vrstvu opláštění. Ve dvacátých letech se 

k tomuto účelu často používala umělá koženka, tzv. fabrikoid, který 

se natahoval přímo na dřevěnou kostru a poté několikrát tmelil 

a lakoval. Z hlediska životnosti však nešlo o perspektivní řešení. 

Mnohem častěji se proto používaly ocelové, případně hliníkové pláty. 

Zprvu je klempíři tvarovali ručně pomocí kladívka a „na koleně“ 

dokázali vytvořit z kusu plochého plechu i velice komplikovaný díl. Ve 

třicátých letech již měly specializované karosářské firmy k dispozici 

pneumatický buchar či lis, který usnadňoval zejména zpracování 

velkých plechových dílů pro autobusy. Díky vyměnitelným nástrojům 

bylo možné plechy pěchovat či naopak roztahovat do požadovaného 

tvaru. I s použitím této techniky však byl každý kus originálem, 

v žádném případě se nejednalo o sériovou výrobu.

1 2 3

4 5 6

PRACOVNÍ POSTUP
Nejdříve se oplechoval samotný 

dřevěný rám karoserie. Plech se 

ke kostře přidělával hřebíky. Následně 

se z plechu vyrobily jednotlivé části 

karoserie, jako jsou blatníky, kapoty, 

dveře atd. Vyráběly se vyklepáváním 

a tvarováním plechu. Velké součásti 

se např. vyráběly ze dvou i více částí 

a následně se k sobě svařily plamenem 

(autogenem). Poté se větší nerovnosti 

vzniklé při výrobě zapravovaly 

cínováním. Nakonec se jednotlivé 

díly ke karoserii přidělávaly šrouby 

nebo vruty. Aby se zabránilo zatékání 

vody mezi jednotlivé části karoserie, 

vkládala se mezi ně páska - tzv. kedr 

(nejčastěji kůže a koženka, ale mohl být 

i z textilu, gumy či bambusu…).

Základní technologií při výrobě jednotlivých částí 

karoserie bylo vyklepávání Za pomoci kladiva 

a protilehlého kusu se tvaroval plech do patřičné 

podoby. V pozdější době tuto ruční a velmi 

namáhavou práci zjednodušily pneumatické 

buchary a tvářecí stroje – tzv. ekoldy (Eckold 

je název švýcarské firmy, která dodnes vyrábí 

průmyslové buchary. V Čechách se tak podle ní 

začalo těmto bucharům říkat obecně).

LAKOVNA
Jednou z nejdůležitějších činností, která výrazně ovlivňovala konečnou podobu 

automobilu, bylo lakování karoserie. Prvním krokem při lakování karoserie bylo 

nanesení základního olejového nátěru. Na něj se nanášel brusný olejový tmel. Po 

jeho vytvrdnutí se brousil pod vodou, jako další vrstva přišel brusný tmel a opět se 

brousil. Následoval nátěr studenou lněnou fermeží, který měl přilnout k vrchnímu 

laku. Základem úspěchu lakování tak byl dokonale hladký povrch karoserie, z toho 

důvodu byla karoserie ručně broušena tři dny. Lakování samotné bylo prováděno 

v dílně, která byla uvnitř natřená emailovou barvou a vystříkaná vodou, aby se 

do laku nedostal žádný prach. Konečný lesk laku záležel především na hustotě 

barvy, rovnoměrném rozetření a rychlosti jejího nanášení. Ve 20. letech přišel 

na trh revoluční americký lak Duco. V ČSR byl označován jako smalt. Ten byl 

nejen velice trvanlivý, nepoškrábal se, neloupal se, avšak vzdoroval též benzinu 

a povětrnostním vlivům. Byl k dostání ve dvaceti odstínech v ceně 55 Kč za litr. 

Ve srovnání s dnešními vzorníky, jakým je například univerzální a mezinárodně 

používaný RAL, obsahovaly tehdejší laky více pastelových příměsí a ve větší míře 

se také používaly dvoubarevné kombinace. Ve 30. letech se také začaly více 

používat metalízy, ovšem nikoliv dnešního typu, nýbrž běžné barvy, do kterých 

se přimíchávala stříbřenka. Dalším pokrokem bylo nahrazení štětců stříkacími 

pistolemi, které se ve 30. letech více a více prosazovaly. Linkování ovšem zůstalo 

doménou písmomalířů, které se - stejně jako provedení nápisů na automobilech 

a rovněž finální leštění jemnými brusnými pastami - provádělo ručně.

ODREZOVAČ – původně roztok 

kyseliny solné, posléze průmyslový 

oplachový preparát, používaný 

k přípravě povrchu karoserie na 

lakování.

ZÁKLADOVÁ BARVA – aplikována 

po odrezení, vyrovnání cínem, 

odmaštění a osušení karoserie. 

Zpočátku používána olejová, 

posléze alkydová ze syntetických 

pryskyřic. Většinou černá, žlutá, 

hnědá, šedá, eventuálně bílá.

CÍNOVÁ PÁJKA – vrstva cínu, která 

byla nanášena na nedokonalosti 

povrchu karosérií kvůli vyrovnání, 

přebytečná pájka se po ztuhnutí 

odstranila rašplí a dotvarovala 

pilníkem

BRUSNÝ OLEJOVÝ TMEL – po 

aplikaci základní barvy nanášený 

tmel, který byl dále broušen, dodnes 

se vyrábí a používá.

BRUSNÝ KÁMEN – pemzový kámen 

používaný k úpravám základního 

nátěru, nikoliv však k vytváření 

finálního lesku laku, postupně 

nahrazován smirkovým papírem.

ZRCADLOVÝ LESK – kýžený dojem 

z laku karoserie, docilovaný dalším 

leštěním dvěma a více lakýrníky 

za použití jemné brusné pasty 

a lešticí vody.

DUCO – revoluční americký emailový 

nátěr, nesprávně v tuzemsku 

označovaný jako smalt, který zkrátil 

dobu lakování vrstev navazujících 

na základní barvu na jednu třetinu 

a učinil lak odolným vůči benzínu 

a jiným agresivním látkám.

CHROMOVÁNÍ – v případě 

dekorativního povrchu nárazníků, 

klik a podobných částí karoserie 

se nejdříve prosadil nikl na úkor 

leštěné mosazi, díky malé stálosti 

lesku a ochrany proti korozi 

ustoupil kolem r. 1925 chromu. 

V ČSR se chromuje od r. 1929, 

přičemž ochranný chrom se 

nanáší galvanicky na poniklovaný 

poměděný vyleštěný díl.

NITROLAK – obecný název pro Duco, 

někdy též zvaný nitrosmalt.

PŘISOUŠENÍ – fáze lakování, kdy při 

teplotách 80 – 200 stupňů Celsia 

byly díly karoserie bez dřeva hřány 

po natření základovou barvou v peci.

LINKOVÁNÍ – tradičně stále ručně 

i v postupně se modernizujících 

se 30. letech prováděná činnost, 

dekorování lemů blatníků či 

vytváření oddělujících pruhů mezi 

odstíny v případě vícebarevné 

karoserie.

OLEJOVÝ TMEL – fermež, používaná 

k potření brusného olejového tmelu 

a následnému vybroušení povrchu 

základové barvy.

TECHNICKÝ BENZÍN – čirá 

a bezbarvá kapalina alkoholového 

zápachu s příměsí denaturantů 

a dalších vedlejších destilačních 

produktů. Na vzduchu se technický 

benzín velmi rychle odpařuje, a to 

bez zanechání viditelných stop. Díky 

těmto vlastnostem byl využíván 

k čištění, resp. odmašťování 

povrchů karoserií.

SYNTETICKÁ BARVA - nahradila 

nitrocelulózovou ve 20. letech, 

přesahovala ji především přilnavostí 

k čistým kovovým povrchům, schla 

rovněž rychle – kolem 6 hodin.

NITROCELULÓZOVÁ BARVA – 

americká základová barva vyvinutá 

kolem r. 1915, získávaná z nitrátu 

celulózy – esteru, vyráběná 

působením roztoku kyseliny sírové 

a dusičné na celulózu. Revoluční 

vlastností byla schopnost schnout 

při běžné teplotě, ale musela být 

aplikována ve více vrstvách.

SLOVNÍČEK

PRACOVNÍ POSTUP PŘI LAKOVÁNÍ
ODMAŠTĚNÍ

Hotová karoserie se nejdříve odmastila 

technickým benzínem.

NANESENÍ ZÁKLADOVÉ BARVY

Syntetická barva se na karoserii buď 

natřela, nebo nastříkala.

TMELENÍ

Musely se zarovnat menší nerovnosti 

tak, aby výsledný nátěr byl zcela 

hladký. Olejový tmel se nanesl 

a natáhnul špachtlí. Poté se nechal 

zaschnout, to trvalo i několik dnů.

ZBROUŠENÍ

Zaschlý tmel se následně zbrousil 

smirkovým papírem do hladka. Brousilo 

se buď na sucho, nebo pod vodou.

NANESENÍ STŘÍKACÍHO TMELE

Protože byla na karoserii základová 

barva a zatmelená místa, musel se 

celý povrch sjednotit. K tomu se použil 

tekutý tmel, kterým se nastříkala celá 

karoserie.

FINÁLNÍ BROUŠENÍ

Celá karoserie se obrousila jemným 

smirkovým papírem a zbavila se všech 

posledních jemných nerovností.

NANÁŠENÍ BARVY

Barva se stříkala v jedné až dvou 

vrstvách syntetické barvy nebo v pěti 

a více vrstvách nitrocelulózových barev 

(u nich pak ještě muselo proběhnout 

následné broušení a leštění do lesku).

LINKOVÁNÍ

Mohlo a nemuselo být. Jednalo se 

o přesnou ruční práci za pomoci 

různých štětců.

001

002 
Reklama na smalt Duco 
z konce 20. let.

003 
Dobově idealizovaná představa 
o barevnosti vozů značky Aero, 
upozorňující na rozšiřující se 
řízení dopravy semafory.

005 
Nitrocelulózová technologie 
značky Duco se dočkala 
v ČSR řady následovníků z řad 
tuzemských firem, reklama na 
smalt Kralupol, 30. léta.

Specifickým trendem byly 
dvoubarevné karoserie. Ty 
se začaly objevovat ve druhé 
polovině 20. let u vícero 
karosářských firem a vozů 
různých značek. Od počátku 30. 
let pak zažívaly boom, přičemž šlo 
o módní a estetickou záležitost.

006 
Návrh pro Škodu 4R, přelom 
20. a 30. let.

007 
Výtvarná studie dvousedadlového 
kabrioletu na podvozku značky 
Wikov, karosovaného u brněnské 
firmy Fischer, 1931.

008 
Kolorovaná fotografie limuzíny 
Tatra 30 z let 1928 – 1929, 
karosované firmou Sodomka.

009 
Elegantně působící dvoubarevný 
lak Walteru Regent, 
karosovaného firmou Petera 
ve 30. letech.

010 
Podobně efektní Mercedes 170, 
karosovaný firmou Petera, 1938.

011 
V jiných případech byla 
dvoubarevnost účelová a šlo 
o zvýraznění názvu majitele 
vozu – Praga MO pro 16 osob pro 
kavárnu Nimrod v Mariánských 
lázních, karosovaná firmou 
Petera, 1929.
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A JEDEMÉÉÉ…
ZAKOUPENÍ NOVÉHO VOZU
Abychom si představili investici zákazníka do automobilu v éře prosperity 

karosárny Sodomka, srovnejme ji s tehdejšími cenami spotřebního zboží. 

V r. 1930 stály: kvalitní polobotky od Bati 59 Kč, kilogram hovězího masa 

16 Kč, pánské kolo 399 Kč, kuchařka 34 Kč, prachovým peřím plněná peřina 

100 Kč.

Velikost výdaje na automobil nám dokreslí výše příjmů: průměrný dělník 

bral 587 Kč měsíčně, úřední zřízenec 1167 Kč, vyšší úředník 6500 Kč, 

důstojník četnictva 6000 Kč, armádní poddůstojník z povolání 1375 Kč, učitel 

2550 Kč, středoškolský profesor 3250 Kč 

a vysokoškolský profesor 5500 Kč.

Karosování na zakázku představovalo další 

výdaj k ceně vozu. Cena karoserie se značně 

lišila, v případě luxusních vozů stála totéž, co 

zbytek vozu, kdežto u sériových automobilů 

činila čtvrtinu až třetinu ceny. Řečí čísel: 

např. podvozek Pragy Alfa stál 17 868 Kč, 

čtyřdveřová karoserie na něj 8 697 Kč a celý 

automobil v továrním provedení 39 000 Kč. 

Pokud byl tento vůz na zakázku karosován 

u firmy Sodomka, pak jen karoserie stála 

25 000 Kč.

PROVOZNÍ NÁKLADY AUTOMOBILU
Prvním krokem bylo získání řidičského oprávnění – tzv. vůdčího listu – které se 

nelišilo od dnešní praxe. Řidič byl registrován u správy politického okresu, kde 

byl domovsky příslušný, a odbornou zkoušku provedl u zkušebních komisařů. 

Zkoušku bylo možno opakovat v rozmezí dvou měsíců a vyšla na 30 korun. 

Řidičský průkaz stál čerstvého motoristu na 3,20 Kč, cena přihlášení vozidla 

se řídila počtem válců jeho motoru a u osobního vozu se pohybovala od 30 

do 600 Kč.

Kvalifikací k řízení a nákupem vozu ale motoristovy náklady nekončily: bylo 

zapotřebí uzavřít povinné ručení. To bylo uzavíráno na dobu 10 let, pokud si 

zákazník koupil nový vůz během této doby, byla na něj smlouva převedena. 

Kromě tuzemska platilo pro cesty po Jugoslávii, Rakousku, Maďarsku, 

Polsku a Německu, pro ostatní evropské státy s výjimkou SSSR, Turecka 

a Řecka bylo možno uzavřít připojištění. Pojištění chránilo jak klienta, tak 

oběť havárie a bylo relativně dostupné – pro běžný osobní vůz konce 20. let 

stálo ročně 275 Kč.

Coby palivo se prosazovala díky závislosti ČSR na dovozu minerálních olejů 

od poloviny 20. let lihobenzinová směs – Dynalkol. Od roku 1932 byl povinným 

palivem a klasický benzín se v Československu nedal koupit. Litr paliva 

stál v ČSR v r. 1933 2,63 Kč, což bylo o třetinu méně než v západní Evropě. 

Automobilový olej pak vyšel na 

necelé 4 Kč za litr.

MOTORISTICKÉ AKCE
Zvláštní příležitostí, jak představit nové vozy, byly soutěže elegance – prestižní 

podniky konající se zejména v lázeňských městech – Brně, Františkových 

Lázních, Lázních Bohdaneč, Luhačovicích, Mariánských Lázních, Piešťanech 

či Poděbradech. Soutěžních kategorií bylo několik a v každém z míst se od 

sebe částečně lišily. Někde byly rozdělovány podle ceny do 25 000 Kč a nad 

25 000 Kč co se týče sportovních automobilů, dále se posuzovaly vozy 

sériového provedení od 22 000 Kč do 65 000 Kč a výše, a především automobily 

karosované na zakázku. Ceny se udělovaly za pohodlnost a „soulad vozu“, za 

otevřený sportovní vůz tovární výroby, za bohatost a účelnost vnitřní výbavy, 

za nejlépe oceněnou karoserii nebo za nejhezčí vůz zahraniční výroby či za 

nejaerodynamičtější vůz. Všechny atributy vozidel posuzovala odborná porota. 

Z disciplín šlo například o hvězdicovou jízdu. Při ní museli účastníci ujet co 

nejvíce kilometrů za hodinu při maximální rychlosti 45 km/hod. na předem 

stanovené trase. Závodníků se přihlašovalo zpravidla několik desítek.

AUTOSALONY
Příležitostí pro automobilky, jak prezentovat své výrobky, byly zejména 

autosalony. První se konal v Praze v létě 1920 a další navazovaly každoročně, 

s výjimkou roku 1938. Tradice autosalonů byla v poválečném období 

obnovena. Na autosalonu v roce 1934 se u stánku 

firmy Sodomka zastavil se zájmem prezident 

republiky Tomáš Garrigue Masaryk. Autosalony, 

stejně jako řadu závodů, zaštiťoval Autoklub 

republiky Československé, který sice vznikl již 

v roce 1904, avšak teprve v letech první republiky 

zaznamenal pravý rozkvět.

AUTOSERVIS
Karosárny nefungovaly jen jako zakázkové výrobny karoserií, ale i jako 

autoservisy a dealeři motoristických potřeb. Např. za rok 1933 bylo u Josefa 

Sodomky vyrobeno 65 karoserií pro osobní vozy, 4 pro užitkové automobily, 

opraveno bylo současně 59 osobních vozů a 11 užitkových. Mezi opravy 

bychom mohli zařadit i stavbu celé nové karoserie. Nedokonalé odpružení 

a špatný stav cest v kombinaci s velkou hmotností karoserií vedl k nízké 

životnosti spojů dřevěných konstrukcí jejich koster a karoserie tak „vrzala“. 

Karoserie se musela měnit celá nebo velká část její kostry, jiná metoda 

neexistovala. Ceny oprav byly rozličné a mohlo jít i o zakázkové úpravy 

interiéru vozu. Oprava karoserie mohla orientačně vyjít na 4500 Kč a úprava 

interiéru vozu na 1200 Kč.

Limuzína Citroën pro zdravotního radu MUDr. Václava 
Barkmana z Vysokého Mýta v opravě u firmy 
Sodomka, 1927.

Řidičský (vůdčí) průkaz z roku 1931 vydaný 
Okresním úřadem ve Vysokém Mýtě.

LaSalle v opravě po havárii ve vysokomýtské 
karosárně v roce 1939.

Benzínová stanice ve Vysokém Mýtě na křižovatce dnešních 
ulic Husovy a Generála Svatoně ve druhé polovině 30. let.

Reklama firmy Walter z časopisu 
Motor Revue z roku 1935.

Automobily Walter na soutěži 
elegance v Brně, 1931.

Expozice firmy Sodomka 
na XXV. Mezinárodní 
výstavě automobilů v Praze, 
říjen 1935.

Soutěž elegance 
v Luhačovicích a kabriolet 
Aero 50, konec 30. let.

T. G. Masaryk při prohlídce kabrioletu 
Walter Junior karosovaném firmou 
Sodomka na pražském autosalonu, 
duben 1934.

Soutěž elegance 
v Piešťanech, 1935.

Expozice firmy Škoda na pražském 
autosalonu, v pozadí nápis 
Sodomka, XXIV. Mezinárodní výstava 
automobilů, 1934.

(foto nahoře) Herečka Nelly Gaierová zvítězila s Pragou 
Piccolo karosovanou firmou Sodomka na soutěži elegance 
v Poděbradech, vpravo Josef Sodomka mladší, 1939.

Expozice osobních automobilů 
karosovaných firmou Sodomka, 
XXVII. mezinárodní autosalon, 
říjen 1947.
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KOLÁŘSKÁ – 
TRUHLÁŘSKÁ 
DÍLNA
Až do 50. let minulého století neměla většina automobilů 

celokovovou samonosnou karoserii, ale rámový podvozek, na který 

se karoserie stavěla. Její základ tvořila dřevěná kostra ze žeber 

zhotovených z tvrdého dřeva. Však také celé karosářské řemeslo 

vlastně vzniklo jako „odnož“ řemesla kolářského a většina velkých 

karosářů byli vyučenými koláři. 

Dřevo se používalo ve značné 

míře a jeho hmotnost se výrazně 

podílela na hmotnosti celé 

karoserie. V truhlářské dílně také 

vznikaly různé interiérové doplňky 

automobilu či rámy sedaček.

DRUHY DŘEVA  
POUŽÍVANÉ V KAROSÁŘSTVÍ

JASAN, BUK

Nejpoužívanějšími druhy 

dřeva v karosářství a to pro 

svoje vhodné vlastnosti 

jako je pevnost, tvrdost, 

stálost. Drtivá většina rámů 

karosérií 20. a 30. let byla 

právě z jasanu případně 

z buku.

DUB

V dobách výroby koňských 

kočárů se pro svoji tvrdost 

používal na středové náboje 

kol. V automobilových 

karosériích se používal 

na prvky v interiéru, jako 

byla madla či ozdobné lišty 

okolo dveří. Někdy byl dub 

použit přímo na výrobu 

kostry karosérie.

BOROVICE, SMRK

Měkké dřevo. Používalo 

se v interiéru karoserie. 

Najít ho můžeme na 

podlahách či výplních dveří 

automobilů.

PRACOVNÍ POSTUP PŘI VÝROBĚ RÁMU KAROSERIE

04
ČEPOVÁNÍ

Díly se k sobě spojily čepováním. 

Čepování je způsob spojování nejčastěji 

dřevěných dílů pomocí sdružených čepů 

a dlabů, které do sebe přesně zapadají. 

Tzv. rejskem se narýsovala tloušťka čepu 

a dlabu. Pilkou čepovkou se vyřízl čep. 

Dlátem se odsekl naříznutý dlab.

Rejsek, Pilka čepovka, Tvarové dláto

01
ŘEZÁNÍ

Hrubý materiál se nejdříve musel nakrátit. 

Ke krácení se používala rámová pila nebo 

cirkulárka.

05
LEPENÍ

Spoj se zajistil lepením. K tomu se 

používal klih.

Klih je druh lepidla, používaný pro lepení 

dřeva a papíru. Vyráběl se z kůže a kostí 

hospodářských zvířat (měknou ve vodě). 

Navlhčený klih se zahřívá ve vodní lázni 

při teplotě 55 °C, pak přechází ve velmi 

viskózní roztok vhodný k lepení.

Klih a štětec na jeho nanášení

02
SROVNÁNÍ

Nakrácený materiál se dále musel 

ohoblováním srovnat a také opracovat 

na patřičnou tloušťku. Ke srovnání 

a natloušťkování se používaly hoblovačky 

a protahovačky. Když byl materiál 

takto připraven, narýsovaly se na něj 

příslušné díly.

06
ZAJIŠTĚNÍ SPOJE

Někdy se rovněž čepované spoje zpevnily 

vrutem nebo kolíkem. Exponovaná 

místa namáhaná při provozu se zajistila 

plechovou výztuhou.

Plechová výztuha, Vrut, Šroubov

03
VYŘEZÁNÍ A DOTVAROVÁNÍ

Narýsované díly se nahrubo vyřezaly buď 

z pomocí ruční pily, nebo strojní pásové 

pily. Nařezané a nahrubo vytvarované díly 

se se musely dorovnat, k tomu sloužily 

rašple a hoblíky.

Rámová pila (97x38), Rašple, Hoblík
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ČALOUNICKÁ 
DÍLNA
Samozřejmostí bylo vybavení interiéru vozidla podle představy 

zákazníka. Jestliže v případě dodavatelů laků měli karosáři dobrý 

výběr, tak nabídkou textilních, kožených a koženkových materiálů 

byli doslova zahlceni. Sedačky se vyráběly většinou z pravé kůže, 

vepřovice, která se barvila, aby ladila s venkovním lakem, a umocnila 

tak celkový dojem z automobilu. Na vnitřní obložení interiéru bylo 

možné použít nepřeberné množství látek, koberců, plyšů a umělých 

koženek. Důležitou součástí práce čalouníka bylo též zhotovení 

stahovací střechy, v případě kabrioletu dvojité a tepelně izolované. 

Na svrchní vrstvu se dávaly prvotřídní střechovice, opět v několika 

barvách, které mohly být kvůli dobré izolaci i z estetických důvodů 

pogumované. Prostřední tepelně-izolační vrstvu tvořily koňské žíně 

a vnitřní vrstva musela ladit se zbytkem interiéru vozidla.

PRACOVNÍ POSTUP 
PŘI ČALOUNĚNÍ:
1.	 Konzultace Čalouník konzultoval s truhlářem, jak má sedačka 

vypadat. Řekl si k tomu svoje, kde má být jaká vůle atd. Zároveň 

provedl konzultace se zákazníkem. Ten si řekl, jakou výšku má mít 

sedačka, jaký materiál, jakou barvu, určil si i hloubku sedu (to se 

udělalo pomocí tloušťky čalounění opěry). Dohodl se i druh pružin 

a jejich tuhost – dle toho tedy určena měkkost posezení.

2.	 Popruhování K dřevěnému rámu sedačky se pomocí čalounických 

hřebíčků přidělaly popruhy. Někdy se popruhy (u sériové výroby, 

např. Tatra 11) nahradily osnovou z drátu.

3.	 Přišití pružin K popruhům se přišily pružiny. Počet pružin 

v sedačce záležel na jejich tvaru a tuhosti. (průměrně cca 9 pružin?)

4.	 Svázání pružin Pružiny se o jednu třetinu zmáčkly a svrchu se 

k sobě navzájem přivázaly. Vázání nebylo jednoduché, pružiny se 

svázaly příčně, podélně a ještě uhlopříčně.

5.	 Hranovací drát Po obvodu pružin se přidělal hranovací drát.

6.	 Přidělání juty Na vrch pružin se dala hustá juta. Ta se přitloukla 

k dřevěnému rámu sedačky a následně se ještě přišila k hranovacímu 

drátu – to aby juta „nejezdila“ po pružinách.

7.	 Zhotovení podstehu Hustá juta se přichytila k pružinám volnějším 

stehem tak, aby pod steh bylo možné zastrkat vycpávku.

8.	 Položení vycpávky Na hustou jutu se položila vycpávka (nastrkala 

se pod podsteh i nad něj). Jako vycpávka se nejčastěji používala 

africká tráva, případně koudel nebo žíně.

9.	 Přidělání řídké juty Řídká juta se položila na vycpávku s přesahem 

asi 10 cm přes okraj sedačky. Nejdříve se přišpendlila pod hranovací 

drát. Následně se řídká juta přišila po obvodu k spodní husté jutě asi 

5 cm stehem. Poté se k sobě juty přišily i v prostředku asi 8 cm stehy.

10.	Vytvoření hrany sedačky Z vycpávky např. africké trávy se udělala 

rulička. Ta se umístila po celém obvodu sedačky pod přesahující 

řídkou jutu. Poté byla kulatou jehlou přišita juta k hranovacímu drátu. 

Tím vznikla hrana sedačky.

11.	 Obšití hrany Hrana se pak obšila příčným a podélným stehem. Tím 

byl hotov tzv. grunt.

12.	 Položení kypřícího materiálu Na grunt se položil kypřící materiál – 

nejčastěji to byly žíně. Žíně se nakypřily tzv. cupovačkou.

13.	 Položení plástové vaty a molina Na nakypřený materiál se položila 

plástová vata (najemno rozcupované a slisované kusy látek) a přes 

ni molino (řídká tkanina). Plástová vata zajistila to, že skrze ni nelezly 

žíně, a pasažéra tak nemohlo nic píchat při sezení. Molino se opět 

přišilo jehlou kulačkou k hraně sedačky.

14.	Potahování Finální prací bylo potažení sedačky. Látka, kůže nebo 

koženka se zespodu přitloukla k rámu čalounickými hřebíčky.

001 
Pohled do interiéru tovární Tatry 11. Jak je patrné, 
některé automobily měly přední sedačky z trubkové 
konstrukce a s jednoduchým čalouněním. To nebyl 
ovšem případ kombinačky zhotovené u Sodomky. 
Ta měla již z výroby sedačky z dřevěného rámu 
a s plným čalouněním a ve vysokomýtské karosárně 
se s interiérem nic nedělalo.

002 + 003 (výřez) 
Jedinečný pohled do interiéru kupé Aero 50. 
Výroba se skutečně držela poznámek – pokynů na 
výkresové dokumentaci. Jejich přepis: Sedadla 
rozkládací na lůžka - uprostřed loketní opěradlo - za 
sedadlem zcela uzavřít – zavařit prostor - délka 
vozu 4300-4400 mm - kapotu otevírat ze strany – 
uprostřed závěs - rolovací střechu – posunovací 
skleněnou s žaluzií – přední okno pevné – po straně 
ventilačky a - obě spouštěcí - přední sedadla 
z jednoho kusu - na dveřích opěradlo - pro ruce.
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1.b         Přijímací salónek
2.b         Rýsovna
3.b         Kolářská - truhlářská dílna
4.b         Klempířská dílna
5.b         Lakovna
6.b         Čalonická dílna
7.b         A jedemééé...
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KKK Technika a pokrok v zemědělství
KKK Hasičská technika
KKK Lidskou silou a tlakem páry
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KKK Vše na jednom podvozku
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KKK Co k tomu…? 

KKK Transport věcí a lidí



BOJ PROTI 
POŽÁRŮM

Oheň měl ve vývoji společnosti pro člověka a jeho hospodářský 

život zásadní význam. Od paleolitu (starší doby kamenné) byl 

zdrojem světla a tepla, chránil před dravou zvěří, měl vliv na výživu 

a uplatňoval se i při opracování první univerzální suroviny – dřeva. Od 

neolitu (mladší doby kamenné) se ho užívalo při žďáření lesa a byl 

důležitý při výrobě keramiky. Od starší doby bronzové sloužil také 

k získávání a tavení všech známých kovů.

Velmi záhy lidstvo poznalo ničivou sílu ohně – požáry lesa i obydlí. 

Prapůvodní ochranou před požárem byl pouze útěk z ohroženého 

místa. Bližším poznáváním vlastností ohně člověk zjistil, že je možné 

jej určitým způsobem ovládnout, usměrnit a v případě nebezpečí 

i uhasit.

Oheň se stával stále více i válečnou zbraní, zejména při obléhání 

nepřátelských osad, kterým ohnivé šípy a hořící smolné věnce 

působily velké škody. Zda se tyto požáry podaří uhasit, bylo často 

rozhodující otázkou pro osud tvrze, a proto k výzbroji bojovníků patřilo 

i vybavení pro boj proti požárům. Bylo velmi jednoduché a tvořily je 

slaměné nebo kožené měchy na vodu, sekery a háky na strhávání 

hořících trámů.

PRVNÍ POKUSY SNÍŽIT 
NEBEZPEČÍ POŽÁRŮ
V období středověku byla ještě většina budov dřevěných, krytých 

došky nebo šindelem. Řada z nich neměla komíny, a tak nebezpečí 

požárů hrozilo hlavně od vyletujících jisker. Nahromadění hořlavých 

materiálů na malém prostoru, nedokonalá ohniště a osvětlení, to vše 

vedlo k častým požárům, kterým pro nedostatek vody a nezkušenost 

lidí, kteří hasili, padala často za oběť celá města. Proto se stále více 

projevovala snaha opatřeními snižovat požární nebezpečí, vytvořit 

i určitou organizaci, aby hašení bylo účinnější, využít některých 

technických vynálezů a zajistit dostatek hasebního nářadí.

Obrovské požáry ve všech evropských středověkých městech vedly 

k tomu, že panovníci nebo představitelé měst vydávali základní 

směrnice, jak požárům zabraňovat a jak je hasit. Stále se rozvíjející 

řemeslná výroba měla vliv i na vývoj hasičské techniky. Výrobou 

stříkaček se zabývali mědikovci a zámečníci, stříkačky byly lehčí 

a postupně se zvyšoval i jejich výkon.

Požárový řád Vysokého Mýta z roku 1891

Sbor dobrovolných hasičů v roce 1888 - II. oddělení Vysoké Mýto – Limperka. Tento snímek se objevuje také 
v titulcích filmu „Hoří, má panenko“.

Ruční čtyřkolová dřevěná zápřahová stříkačka a dvě voznice se sudem pro dopravu vody na unikátním 
záběru z vysokomýtského náměstí v červenci 1863.

Veřejné hasičské cvičení na Pernštýnském náměstí v Pardubicích 13. června 1887.

III BOJ S ČERVENÝM 
KOHOUTEM III

Hasičská technika
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KKK Vynález hadice
KKK Lidskou silou 
a tlakem páry

DO ZBRANĚ!
CO JSOU PRO VOJÁKY ZBRANĚ, JSOU PRO HASIČE 

HASIČSKÉ STŘÍKAČKY. OD KONCE 19. STOLETÍ SE 

ZAČÍNAJÍ VYRÁBĚT PRŮMYSLOVĚ. VZNIKÁ TAK 

NEPŘEBERNÉ MNOŽSTVÍ FIREM, KTERÉ SE NA TYTO 

VÝROBKY SPECIALIZUJÍ.

Na území dnešního Pardubického kraje působila v první 

polovině 20. století celá řada živnostníků a firem, které 

vyráběly nebo prodávaly hasičské zboží.

ADOLF BRKL, Německá Rybná

OLDŘICH DUDEK, Holice

ANTONÍN FELCMAN, Česká Třebová

LADISLAV HURT, Česká Třebová

KAREL CHURAIN, Hlinsko, resp. později Emil Vídenský

LADISLAV KASAL, Litomyšl

TOMÁŠ KOLÁŘ, Choceň

JOSEF LUX, Choceň

JOSEF MAJER, Pardubice

JOSEF NEŠKUDLA, Jablonné nad Orlicí

ANTONÍN ŠEVČÍK, Chrast u Chrudimi

Největšími z firem byly Stratílek ve Vysokém Mýtě 

a Smekal (dříve Černý a Němec) ve Slatiňanech.

RUČNÍ STŘÍKAČKY
NEJSTARŠÍ TYPY HASIČSKÝCH STŘÍKAČEK BYLY POHÁNĚNY LIDSKOU SILOU, 

POZDĚJI SE PŘIDAL POHON NA PÁRU. BYŤ SE JEDNALO O VELKÝ POKROK, 

OBA DVA TYPY MĚLY SVÉ LIMITY A SPOUSTY DALŠÍCH NEVÝHOD.

Největšího rozšíření se dočkala jedna z nejmenších ručních stříkaček – 

tzv. berlová. Tato jednoduchá stříkačka se skládala z jednoho pístu, který měl 

funkci sání i výtlaku. Stříkačka se postavila do nádoby s vodou, uchopila se 

jako berle (odtud název berlová) a za stálého pumpování byl proveden výtlak 

vody z krátké hadice zakončené proudnicí. Dostřik berlovek o průměru válce 

70 mm byl 15 až 16 metrů. Kromě berlových stříkaček byly k jednoduchému 

hašení vyráběny například stříkačky zahradní, k parním mlátičkám, kbelíkové 

a další jednoduché stříkačky s jedním pracovním válcem.

RUČNÍ 
POJÍZDNÉ 
DVOUKOLOVÉ 
A ČTYŘKOLOVÉ 
STŘÍKAČKY
Pojízdné ruční stříkačky byly dvoukolové buď s jedním nebo dvěma 

pracovními válci o průměru 70 – 90 mm nebo větší, takzvané 

nádražní. Dále pak dvoukolové ruční stříkačky takzvané sundávací 

a zápřahové čtyřkolové ruční stříkačky pro všechny druhy terénu. Byly 

to zejména tzv. horské stříkačky, stavěné na dřevěné desce, čtyřkolové 

stříkačky bez pér nebo na pérech, z nichž poslední a nejmodernější 

byla tzv. normálka. Tato stříkačka měla oboustranně sací a stříkací 

ústrojí, což umožňovalo vodu nasávat i vytlačovat. Bylo vyvinuto 

výhodnější šikmé uložení pracovních válců (tzv. pracovních bot - 

cylindrů) s ústředním kuželem, kterým se odstranily hluché prostory 

spojovacích komor a docílila se zejména lehkost chodu, tedy zřejmé 

výhody proti stříkačkám s ústrojím kolmých pracovních válců a dvou 

klapkových kuželů.

Žádné z těchto stříkaček nebyly ještě vybaveny vlastním pohonem 

a k jejich přesunu byly využívány zejména koně, u dvoukolových pak 

lidé. Oproti berlovým stříkačkám byla výhodou nejen rychlejší doprava 

k požáru, ale zvláště jejich vyšší výkon.

PARNÍ 
STŘÍKAČKY
Výroba parních stříkaček neprobíhala dlouho. I přes odstranění dřiny 

při pumpování vody (výhoda, kterou se parní stříkačky oproti ručním 

vyznačovaly), měly spíše více nevýhod. Především hmotnost těchto 

stříkaček byla podstatně vyšší než u pojízdných ručních stříkaček 

včetně pořizovací cen. V neposlední řadě byly kladeny i vyšší odborné 

nároky na obsluhu této stříkačky. Poměrně zdlouhavá byla i doba 

přípravy stříkačky k zásahu: bylo třeba nejprve roztopit parní kotel, a až 

bylo vyrobeno dostatek páry, byla stříkačka připravená k zásahu.

HADICE
Významnou měrou přispěl ke zlepšení techniky hašení i vynález hadice. Za 

vynálezce je považován Holanďan van der Heyde, který vyzkoušel první hadice již 

v 17. století. První hadice byly kožené nebo sešité z plachtoviny. Od této doby byly 

vyráběny stříkačky tak, že vedle kovové otáčivé proudnice byl na průlivu i otvor 

k připojení hadic – stříkačka se stávala současně i čerpadlem. Byl to velký pokrok, 

protože bylo umožněno dopravovat vodu hadicí až na místo požáru, ale stále ještě 

byla stříkačka poháněna lidskou silou, což vyžadovalo velkého množství lidí u její 

obsluhy při zásahu. V roce 1724 Leopold z Planic vynalezl ohebnou savici, která byla 

kožená. Gumové savice byly dodávány až od poloviny 19. století.

NĚCO 
Z FYZIKY
Základem každé hasičské 

stříkačky je čerpadlo 

(pumpa). Píst vpravo stlačuje 

kapalinu, vlevo je klapka 

uzavřena a kapalina může 

tryskou vycházet ven.

TEN POKROK!
Příklad: Hoří dřevěná stodola, 50 

metrů od ní je potok, studna. Když 

člověk hasil pouze s vědrem tak 

unesl max. 20 litrů vody a těch 50 

metrů překonal za asi 30 sekund 

(?), když měl pumpu (čerpadlo) – 

přepravil na těch 50 m za 

30 sekund tolik a tolik litrů vody.

Velké požáry na území dnešního 
Pardubického kraje
TÉMĚŘ KAŽDÉ MĚSTO SE VE SVÉ HISTORII POTÝKALO S VELKÝMI 

A NIČIVÝMI POŽÁRY. TY PATŘILY V DŘÍVĚJŠÍCH DOBÁCH K VELKÝM 

POHROMÁM. DOMY BYLY Z VĚTŠÍ ČÁSTI STAVĚNÉ ZE DŘEVA, KRYTÉ 

SLÁMOU NEBO ŠINDELEM, TAKŽE PŘI VZNIKU POŽÁRU SHOŘELA 

VELMI RYCHLE VELKÁ ČÁST MĚSTA.

1461 – ��������Vysoké Mýto – zničena velká část města (více než 130 budov)
1498 – ����Ústí nad Orlicí – zničeno téměř celé město
1507 – ����Pardubice – zničeno téměř celé město
1509 – ����Moravská Třebová – zničena velká část města
1517 – ����Vysoké Mýto – zničena velká část města (více než 130 budov)
1523 – ����Polička – zničeno téměř celé město
1538 – ����Pardubice – zničeno téměř celé město
1541 – ����Moravská Třebová – zničena velká část města
1547 – ����Vysoké Mýto – zničena velká část města (více než 130 budov)
1560 – ����Litomyšl – zničeno téměř celé město
1564 – ����Luže – zničeno téměř celé město
1572 – ����Žamberk – zničena velká část města
1602 – ����Choceň – zničeno téměř celé město (více než 90 budov)
1613 – ����Polička – zničeno téměř celé město (více než 190 budov)
1635 – ����Přelouč – zničena část města
1636 – ����Česká Třebová – zničena velká část města (téměř 60 budov)
1659 – ����Choceň – zničeno téměř celé město
1680 – ����Holice – zničena velká část města
1700 – ����Vysoké Mýto – zničena velká část města (téměř 190 budov)
1705 – ����Ústí nad Orlicí – zničena část města
1708 – ����Králíky – zničena velká část města
1724 – ����Jevíčko – zničena část města (více než 50 budov)
1740 – ����Heřmanův Městec – zničena velká část města
1745 – ����Česká Třebová – zničena velká část města
1767 – ����Králíky – zničena velká část města
1772 – ����Lázně Bohdaneč – zničena velká část města (více než 80 budov)
1774 – ����Vysoké Mýto – zničeno téměř celé město
1775 – ����Litomyšl – zničeno téměř celé město (téměř 300 budov)
1781 – ����Svitavy – zničeno téměř celé město (téměř 290 budov)
1809 – ����Přelouč – zničena velká část města
1810 – ����Žamberk – zničena velká část města
1814 – ����Litomyšl – zničena velká část města (téměř 180 budov)
1816 – ����Vysoké Mýto – zničena velká část města (více než 170 budov)
1824 – ����Letohrad (Kyšperk) – zničena část města (téměř 60 budov)
1827 – ����Dašice – zničena velká část města
1829 – ����Choceň – zničena velká část města (téměř 100 budov)
1840 – ����Moravská Třebová – zničena velká část města
1845 – ����Polička – zničena velká část města
1850 – ����Chrudim – zničena velká část města
1859 – ����Žamberk – zničena velká část města
1862 – ����Skuteč – zničena velká část města
1862 – ����Vysoké Mýto – zničena část města (více než 60 budov)
1867 – ����Skuteč – zničena velká část města (více než 100 budov)
1868 – ����Proseč – zničena část města (téměř 50 budov)

Dokonalé ošetřování hadic a prodloužení jejich životnosti je jedním z nejdůležitějších předpokladů úspěšného zásahu. Ještě 
v první polovině 20. století se čistily v řece, potoce nebo ve vodní nádrži a poté sušily na speciální konstrukci. Na snímku hasičský 
stožár na sušení hadic v obci Sruby v roce 1930.

Dokonalé ošetřování hadic a prodloužení jejich životnosti je jedním z nejdůležitějších předpokladů úspěšného zásahu. Ještě 
v první polovině 20. století se čistily v řece, potoce nebo ve vodní nádrži a poté sušily na speciální konstrukci. Na snímku hasičský 
stožár na sušení hadic v obci Sruby v roce 1930.

Následky požáru v Kyšperku (dnes Letohrad) 5. června 1900.

Choceňský výrobce hasičské techniky Karel Lux (1890-1955) prezentuje na pražském výstavišti berlové stříkačky, „stříkačky 
na omývání automobilů“ a „stříkačky zahradní na hubení stromového hmyzu“.

Čtyřkolová ruční stříkačka bez pér, 
tzv. horský typ.

Ruční stříkačka k parním mlátičkám s jedním 
pracovním válcem.

Vysokomýtská firma Stratílek nabízela ve svých propagačních materiálech také parní stříkačku, ale 
s největší pravděpodobností žádnou nevyrobila.

Členové choceňského sboru se nechali v roce 1900 
vyfotografovat u nové parní stříkačky zhotovené 
v továrně Smekal Praha-Smíchov.

Parní stříkačka Smekal vyrobená v roce 
1909 pro hasičský sbor v Hlinsku.

Zápřahová čtyřkolová parní dvoucylindrová stříkačka Smekal z roku 1907 pro hasičský sbor v Poličce.

Čtyřkolová ruční stříkačka na pérech, 
tzv. normálka, s oboustranně sacím a stříkacím 
ústrojím pro hasičský sbor v Hnátnici.

Čtyřkolová ruční stříkačka na pérech, 
tzv. normálka, z jedné strany sací a stříkací 
pro Dobrovolný hasičský sbor ve slovenském 
Sabinově.

Dvoukolové ruční stříkačky s jedním pracovním válcem.
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KKK Vynález hadice

Sušárna hadic typu HS-1 z vysokomýtské 
Karosy, 60. léta. Na vyjímatelné rošty bylo 
možno umístit hadice v délce 20 metrů a při 
teplotě 55-70 °C usušit za 6-8 hodin.

MÍSTNOST 2.29 / pohled na stěnu ST05.02 MÍSTNOST 2.29 / pohled na stěnu ST05.03 MÍSTNOST 2.29 / pohled na stěnu ST05.04



KKK Silou motoru

SILOU MOTORU
ROZVOJ SPALOVACÍHO MOTORU PŘINESL MOŽNOST DALŠÍHO 

TECHNICKÉHO VÝVOJE STŘÍKAČEK. ZRODILA SE MOTOROVÁ 

STŘÍKAČKA. DŘÍVE ALE, NEŽ SE STROJ DOSTAL DO PROVOZU, 

PRODĚLAL ŘADU ZKOUŠEK A TESTŮ, KTERÉ ZNAMENALY NEMALÉ 

FINANČNÍ NÁKLADY. 

KOMBINOVANÉ, MOTOROVÉ 
A ELEKTRICKÉ STŘÍKAČKY
Nejprve vznikla kombinovaná ruční stříkačka tažená koňmi. Byla to 

kombinace zařízení pro ruční čerpání se zabudovaným spalovacím 

motorem opatřeným spojkou a převodem a s rychloběžným pístovým 

čerpadlem. Základními částmi čtyřkolové motorové stříkačky byly 

motor, čerpadlo a podvozek. Na čerpadlo byly kladeny zvláštní 

požadavky. Byla to zejména možnost dopravovat vodu do větší 

vzdálenosti.

DVOUKOLOVÉ 
MOTOROVÉ 
STŘÍKAČKY
Konstrukce dvoukolové motorové stříkačky se skládala z rámu, 

do kterého byl namontován motor s čerpadlem a vývěvou. Motor 

byl obvykle kapotován a kola byla kryta blatníky. Stroj byl opatřen 

úchyty pro savice a další příslušenství potřebné pro práci stříkačky 

během zásahu. Kola podvozků byla zpočátku lafetová (loukoťová) se 

železným oráfováním, později s oráfováním gumovým, plnopryžovým, 

poloelastickým nebo s oráfováním pneumatikami. Motory používané 

u dvoukolových motorových stříkaček byly stejné konstrukce, jakou 

měly tehdy používané automobily. Používaly se jak dvoutaktní, tak 

čtyřtaktní, dvouválcové, čtyřválcové a šestiválcové motory o výkonu 

od 26 do 60 HP.

04-01-001  
Kombinovaná čtyřkolová motorová stříkačka. Šlo 
o ruční stříkačku Smekal z roku 1908, která byla v roce 
1924 motorizována firmou Stratílek.

04-01-002  
Sám továrník V. Ig. Stratílek ukazuje délku dostřiku 
u kombinované stříkačky. V pozadí vpravo stojí jeho 
synové Václav a Vlastimil.

04-01-003  
Motorová stříkačka se čtyřválcovým motorem 
s výsuvnou spojkou a odstředivým čerpadlem pro Sbor 
dobrovolných hasičů Hrochův Týnec.

04-01-004  
Motorová stříkačka s rychloběžným pístovým 
čerpadlem pro Sbor dobrovolných hasičů Rychvald.

04-01-005  
Výkres motorové stříkačky s centrifugálním 
čerpadlem, rok 1925.

04-01-006  
Pro kombinované stříkačky byl vyvinut dvouválcový 
motor o výkonu 12-14 HP zvaný „Torpedo“.

04-01-007 + 008  
Elektrická čtyřkolová stříkačka pro Sbor dobrovolných 
hasičů Svítkov. Tyto typy stříkaček se dočkaly pouze 
malého rozšíření.

04-02-001  
Dvoukolové motorové stříkačky bez kapotáže pro 
slovenské sbory zhotovila firma Stratílek roku 1930.

04-02-002  
Motorová stříkačka typu 605 vznikla jako alternativa 
pro nejtěžší podmínky hašení a zvlášť dobře se 
uplatňovala v továrnách. Šestiválcový motor o výkonu 
60 HP dával čerpadlu největší výkon 1.800 l/min. a při 
zkouškách byl zaznamenán provozní tlak 21 atmosfér, 
což byl proti obvyklým požadavkům jedinečný výkon.

04-02-003  
Dvoukolová motorová stříkačka typu 323 byla 
výsledkem všech předcházejících Stratílkových 
zkušeností. Motor o výkonu 32 HP s třístupňovým 
čerpadlem o výkonu 1.250 l/min., ohřívacím tělesem 
a rychlovysávací vývěvou.

04-02-004  
Dvoukolová motorová stříkačka typu 404 se 
od předchozího lišila zejména větším výkonem 
čtyřstupňového čerpadla a výkonem motoru 40 HP.

04-02-005  
Dvoukolová motorová stříkačka 262-K. Tento typ 
měl dvouválcový dvoutaktní motor o výkonu 26 HP 
s čerpadlem o výkonu 1.100 l/min.

04-02-006  
Dvoukolová motorová stříkačka Stratílek typu A-4 
ve spojení s vozem pro mužstvo byla zakoupená ve 
Vysokém Mýtě v dubnu 1930 za 60.000 Kč.

04-02-007  
Dvoukolové motorové stříkačky patřily ve 30. letech 
k nejžádanějšímu artiklu.

04-02-008  
Stříkačka typu 363 byla dodávána na přání i se 
zařízením, které bylo montováno na prvních motorových 
stříkačkách, tj. s výfukovou rourou chlazenou vodou 
se zařízením k eventuálnímu rozehřívání čerpadla 
výfukovými plyny a s výsuvnou zubovou spojkou mezi 
čerpadlem a motorem.

04-02-009  
Čtyřválcový motor se spojkou a centrifugálním 
čerpadlem – základ pro dvoukolové motorové stříkačky 
firmy Stratílek.

04-02-010  
Stavba dvoukolových motorových stříkaček se 
čtyřválcovým motorem.

04-02-011 + 012  
bez popisky

04-03-001/ Přenosná motorová stříkačka na dvoukolovém podvozku připojená 
k dvoukolovému vozu pro dopravu mužstva.

04-03-002/ Dvouválcová přenosná motorová stříkačka.

04-03-003/ Dvouválcová přenosná motorová stříkačka na dvoukolovém podvozku 
vzadu s navijákem.

04-03-004/ Jednoválcová přenosná motorová stříkačka.

04-03-005/ Ukázka „hašení“ přenosnou motorovou stříkačkou Stratílek na vlastní 
tovární budově.

04-03-006/ Přenosné motorové stříkačky PS-8 s skříňovým přívěsem.

04-03-007/ Sériově vyráběné dvouválcové přenosné motorové stříkačky.

04-03-008/ bez popisku

04-03-009/ Čtyřválcová přenosná motorová stříkačka.

04-03-010 až 012/ bez popisků

PŘENOSNÉ 
MOTOROVÉ 
STŘÍKAČKY
Konstrukce přenosných motorových stříkaček se skládala z rámu 

opatřeného držadly pro uchopení, z jedno nebo dvouválcového 

dvoutaktního motoru s čerpadlem, vývěvou a z palivové nádrže. Tento 

druh stříkaček byl mezi hasiči velmi oblíben pro své malé rozměry 

a hmotnost při zachování výkonu. Díky rozměrům a hmotnosti byla 

manipulace se stříkačkou pohodlná. Stačilo ji pouze dopravit k vodnímu 

zdroji a začít čerpat vodu. Nevýhodou bylo pouze to, že výkon byl 

omezen konstrukcí, protože při použití výkonnějšího motoru a čerpadla 

by se zvýšily jak hmotnost, tak i rozměry stříkačky.

Z počátku byly přenosné stříkačky dopravovány volně na dvoukolovém 

podvozku, kde bylo uloženo další příslušenství nezbytné pro nasátí 

vody z vodního zdroje (savice, sací koš apod.). Později byl dvoukolový 

podvozek opatřen skříní, kde byla stříkačka umístěna a kde mimo 

savic a sacího koše byly uloženy i hadice, rozdělovač, proudnice a další 

příslušenství, takže bylo možné utvořit z hadic vedení od vodního 

zdroje. Dvoukolový podvozek s přenosnou stříkačkou mohl být připojen 

k přednímu dvoukolovému vozu, na kterém se přepravovalo mužstvo 

a který býval zpravidla tažen koňmi; později to bylo traktorem nebo 

jiným vozidlem. Pokud hasičský sbor vlastnil dopravní automobil, bylo 

na něm možné přenosnou motorovou stříkačku vhodně umístit, a to 

buď ve skříni, nebo volně.
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KKK OD UHLÍ PO ČLOVĚKA KKK 
Transport věcí a lidí

Firma Wiesner
Firma Wiesner vznikla jako zámečnická dílna v Chrudimi v polovině 

50. let 19. století. Se svým právním nástupcem - podnikem 

Transporta přímo ovlivňovala po 145 let dění v Chrudimi i celém 

regionu. Zakladatel František Wiesner nejprve provozoval vlastní 

dílnu, kterou v 70. letech 19. století rozšířil a zaměstnával 25 

pracovníků, brzy ale už 60. Pracoval jako subdodavatel pro pražského 

Čeňka Daňka při stavbě nových cukrovarů. V roce 1871 přikoupil 

Kuchyňkovský dvůr na Jánském předměstí a postupně část 

přebudoval na strojírnu, ale také na rodinné sídlo.

Po roce 1880 převzali vedení firmy synové zakladatele a do roku 1885 

dokončili areál strojírny na dnešní Čáslavské ulici. Syn František 

Wiesner (II.) zemřel v roce 1903 a syn Karel, který měl ovšem 

zemědělské vzdělání, vedl rodinný podnik do roku 1914. Karel měl tři 

syny, z nichž záhy projevil největší talent k vedení podniku prostřední 

František (III.) Absolvent vídeňské techniky, který ovšem závěrečné 

zkoušky složil na české technice v Praze. Dokázal zavést výrobu 

lanových drah, moderního zauhlování, kotlů s práškovým topeništěm 

a také třeba nerezový program. Hlavně dokázal vést firmu přes velkou 

hospodářskou krizi 30. let i v době druhé světové války.

Transporta
Zestátnění Wiesnerovy strojírny proběhlo 27. října 1945 a krátce 

nato byla přejmenována na národní podnik Transporta. Jejím prvním 

ředitelem se stal Ing. Dr. Vratislav Malík. Díky jeho schopnostem 

a konexím byl v Chrudimi vybudován velký „nový závod“ s výrazným 

rozvojovým potenciálem. Transporta se také stala vůdčí organizací 

celé skupiny strojírenských podniků. Od roku 1949 se stala centrem 

řídícím i další závody se sídlem v Pardubicích, Příboře, Vysokém Mýtě, 

Varnsdorfu, Praze - Hostivaři, Roztokách, Přerově, Jirkově, Žilině 

a Košťanech.

Postupně se proměňoval výrobní program podniku, a tak 

reorganizacemi v průmyslu v 50. letech se výše uvedené závody 

začlenily k jiným podnikům a k Transportě Chrudim naopak přibyly 

závody v Úpici, Břeclavi, ve Frýdlantu nad Ostravicí a v Brezně na 

středním Slovensku. Později přibyly ještě podniky v Brně, Uničově, 

Praze - Vysočanech, Děčíně, Novém Městě nad Metují, Milevsku 

a Snině.

S rozvojem povrchové těžby uhlí v severočeských a západočeských 

revírech získává Transporta významnější pozici v národním 

hospodářství jako dodavatel těžebních celků. Při Generálním 

ředitelství oborového podniku vzniká v roce 1966 účelová organizace 

Generální dodavatelství. Díky tomu se rozšiřují komplexní dodávky 

těžebních celků, ale i lanovek a postupně i skladového hospodářství 

do zahraničí.

Politickými otřesy na přelomu 60. a 70. let ztratila Chrudim značnou 

část své prestiže, přesto ještě mezi roky 1970 a 1980 zde působilo 

Generální ředitelství Výrobně hospodářské jednotky Ivtas- Integrace 

výrobců transportních a stavebních strojů. Po roce 1980 byla 

Transporta už jen součástí koncernového podniku Vítkovice. Po roce 

1989 postupně	 vznikají v Chrudimi soukromé firmy, které přebírají 

ty perspektivnější ze strojírenských oborů. Transporta je sice hned 

v první vlně privatizována na akciovou společnost, ale po několika 

nadějných letech končí v roce 1999 v konkurzu.

ZAUHLOVÁNÍ
Pojmem zauhlování zahrnuje všechny stroje a zařízení usnadňující 

dopravu uhlí u jeho uživatele. Protože hlavní část dopravy uhlí 

v průmyslu obvykle zajišťovala železnice, jde tedy o dopravu od 

nákladního vagónu do topeniště kotle. První dodávky zauhlovacích 

zařízení nahrazovaly lidskou sílu pomocí pásových nebo řetězových 

dopravníků.

S ohledem na požadavek úplného odstranění manuální práce 

z procesu dopravy uhlí vzniká

nový typ stroje, které vyrobila firma Wiesner – tehdy jako první 

v Československu. Pro zauhlování elektrárny v Pardubicích 

bylo vyrobeno v roce 1926 nové, kontinuálně pracující zařízení 

s tzv. korečkovým bagrem s dopravním výkonem 30 tun uhlí za hodinu.

Na tradici zařízení pro zauhlování kotelen pokračovala i znárodněná 

firma, a to v sortimentu tzv. Heinzelmannů, neboli zauhlovacích systémů 

využívajících korečkový bagr. Ing. Pavel Nikitin, který byl autorem prvního 

kontinuálně pracujícího systému pro pardubickou elektrárnu už na 

konci 20. let, pracoval v Transportě jako hlavní projektant tohoto oboru. 

V poválečné situaci, kdy se v Československu budoval těžký průmysl 

a k němu příslušná energetická základna, došlo k vytvoření velkého 

prostoru pro odbyt a rozvoj těchto zařízení. V Chrudimi se tak začala 

vyrábět dopravní zařízení na uhlí pro všechny velikosti kotelen. K dalším 

z výrobků patřil štítový vyhrnovač určený pro vykládku uhlí z železničních 

vozů podle patentu ostravského vynálezce Pavla Charváta. Ten býval 

vždy doplněný pásovými dopravníky.

Zauhlovací systémy byly dodávány od roku 1957 pro 11 elektráren 

budovaných tehdy v Číně. V maďarské elektrárně Inota pracovaly 

krom pásových dopravníků i vagónové výklopníky a korečkové bagry 

z Chrudimi. Od 60. let byla tato zařízení konstruována a vyráběna ve 

slovenské Mostárně Brezno.

PARNÍ KOTLE 
S PRÁŠKOVÝM 
TOPENIŠTĚM
V 19. století se v Chrudimi vyráběly plamencové kotle s pevným 

roštem a obvykle s nutností jeho ručního prohrabování. Ing. František 

Wiesner se ovšem nechal inspirovat v USA a správně odhadl, že 

budoucnost v oboru patří tzv. strmotrubým kotlům s práškovým 

topeništěm. Tyto kotle, spalující prášek vzniklý rozemletím uhlí, 

dosahovaly do té doby nevídané účinnosti. Firma se musela s novým 

typem kotlů teprve postupně prosadit, a tak po dodávce prvního 

kotle nového typu do cukrovaru Skřivany na Královéhradecku se 

dvaatřicetiletý továrník Fr. Wiesner pouští v roce 1925 do velmi 

odvážného podniku. Nabízí Jihočeským elektrárnám v Českých 

Budějovicích vybudování kotelny se čtyřmi kotli pro novou elektrárnu 

v Mydlovarech. Součástí realizované dodávky je také technologie na 

přípravu a sušení uhelného prášku z jihočeského lignitu, asi nejméně 

kvalitního paliva jaké se u nás průmyslově těžilo.

Vývoj práškových kotlů v Chrudimi měl i mezinárodní ohlas. Licenci 

pro výrobu kotlů Wiesner zakoupila v Polsku firma „Zaklady 

Ostrowieckie“ ve Varšavě a v Itálii firma „Franco Tosi“ z Legnana 

u Milána Tyto prodeje licencí byly ovšem také vývozem technického 

know-how a přípravou na postupné domácí vyklizení pozic. František 

Wiesner si uvědomoval, že nedokáže trvale vzdorovat konkurenci 

velkých domácích výrobců parních kotlů a chtěl svůj technický 

náskok co nejlépe prodat. Proto vstoupil od prosince 1935 do kartelu 

s ČKD Praha a Škodovými závody Plzeň a za finanční vyrovnání 

chrudimská továrna zastavila výrobu těchto zařízení.

ZAŘÍZENÍ PRO 
CUKROVARY
Od počátků v podobě zámečnické dílny se strojírna Františka Wiesnera 

v Chrudimi vyvinula v 60. a 70. letech 19. století v závod na výrobu 

zařízení pro cukrovary a lihovary. Velkou výhodou továrny bylo to, že 

majitel byl zároveň spoluvlastníkem cukrovarů v Libici nad Cidlinou, 

Močovicích u Čáslavi, Cholticích a akcionářem cukrovaru v samotné 

Chrudimi. Strojírna tak měla zaručeny dodávky do těchto cukrovarů 

i určitou možnost ověření svých výrobků. Také úzce spolupracovala 

s pražskou firmu Breitfeld-Daněk, která dodávala celé cukrovary.

Osudovou se stala dodávka cukrovaru do města Stari Sivac v dnešním 

Srbsku. Zařízení dodané firmě „Proizvodjačke Šečerane Bělehrad“ 

pro nově zřizovaný cukrovar v Sivaci v roce 1927, bylo dodáno s tím, 

že sumu necelých 5 miliónů korun odběratel zaplatí ve čtyřech 

následujících letech výnosem z řepných kampaní. To se nestalo 

a bělehradská firma upadla do konkurzu. Strojírna Wiesner dosáhla 

určitého finančního vyrovnání až v roce 1941.

Areál závodu od západu ve 20. letech 20. století, v popředí hala slévárny.

Logo firmy z 30. let 20. století.

František Wiesner (I.) se narodil v roce 1833 jako 
syn ovčáka v Mladé Vožici (nedaleko Tábora). 
Zemřel předčasně v roce 1880 a jeho úmrtí bylo 
podnětem pro Jana Nerudu k sepsání vzpomínky, 
kde připomíná Wiesnerovy začátky v kovářském 
řemeslu s nedělním přivýdělkem muzikanta. Později 
zas muže, který povznesl průmysl celého kraje. Také 
připomíná velký Wiesnerův dar věnovaný na stavbu 
Národního divadla v Praze.

Karel Wiesner vedl původně rodinná 
zemědělská hospodářství a mezi lety 
1903 až 1914 i strojírnu – ta tehdy ale 
byla jen jedním ze tří hlavních oborů 
podnikání rodiny.

František Wiesner (III.).

František Wiesner provádí 15. června 1920 po své firmě delegaci v čele s prezidentem 
T. G. Masarykem.

Vjezd do Wiesnerovy strojírny okolo roku 1900.

Mezi roky 1980 a 1989 byla Transporta součástí koncernového podniku Vítkovice. Znak Vítkovic uprostřed 
a nahoře Unex Uničov. Po směru hodinových ručiček následují: Mostáreň Brezno, Transporta Chrudim, Žďas 
Žďár nad Sázavou, Hutní montáže Ostrava a Výzkumný ústav transportních zařízení Praha.

Transporta na obrázku M. Řehulky na 
počátku 60. let. Tomuto pracovníku 
oddělení propagace je také připisováno 
autorství výrazného loga Transporty.

Generální ředitelství – reklamní kalendář 
z roku 1968.

Generální ředitelství Transporta v Městském 
parku. Jde o původní budovu gymnázia 
z roku 1878. Novější přístavba vznikla 
v 80. letech pro chrudimskou pobočku 
Výzkumného ústavu transportních zařízení.

Osvědčeným produktem Wiesnerovy strojírny byly hřeblové žlabové dopravníky. Dopravovala řepné řízky 
v různých fázích jejich zpracování a výhodou byla možnost měnit odběrná místa podle potřeby, pouhým 
sklopením žlabu. Zde zařízení v cukrovaru Libice nad Cidlinou.

Výroba hřeblových praček s plechovým žlabem používaných pro mytí řepy dopravované ze splavů.

Značného rozšíření dosáhla Wiesnerova pračka 
na řepu, ta ovšem byla patentem kolínského 
Karla J. Wiesnera (1845-1921), což byl mladší 
bratr zakladatele chrudimské strojírny Františka 
Wiesnera (1833-1880).

Na dvoře závodu přepravovaný řízkolis. Zařízení na 
dopravu řízků od difuze umožňuje zároveň oddělení 
tzv. řízkové vody.

Násypná stanice lanové dráhy na vyvážení 
řízku v cukrovaru Kropáčova Vrutice. Dráha byla 
postavena v roce 1922.

Montáž hřeblového dopravníku na řepné řízky v závodě v Chrudimi.

Zajímavým dopravním systémem byla také visutá dráha 
s podvěsnými jeřáby pro dopravu tzv. zvonů s cukrem z rafinerie 
v Kostelci nad Labem do tamního nákladního přístaviště.

Železniční vlečka byla do Wiesnerova závodu 
zřízena až s postavením železniční trati 
z Heřmanova Městce do Borohrádku v roce 1899. 
Na snímku je zachycená první expedice výrobků 
s určením pro některý z cukrovarů.

Po skončení první světové války pokračovala 
výroba jen některých strojů pro cukrovary, 
např. Westonových centrifug (odstředivek). 
V těchto nádobách vzniká z kapalného skupenství 
krystalická forma cukru.

Lanovka s pevnou kolejí o délce 147 metrů na odvoz 
saturačních kalů byla dodána Wiesnerovou strojírnou také pro 
cukrovar v Chrudimi. Lanové dráhy na dopravu saturačních kalů 
od firmy Wiesner pracovaly také v cukrovarech Předměřice, 
Bratislava, Holice u Olomouce, Močovice, Hrochův Týnec, Libáň, 
Kopidlno, Český Brod, Rožďalovice, Ovčáry, Sadská, Ratboř, 
Velim, Přelouč, Nymburk, Kropáčova Vrutice, Velká Bystřice 
u Olomouce či Kostelec nad Labem.

Plamencový kotel Wiesner na začátku 20. století. Vodorovné uspořádání kotlů přetrvalo u parních lokomotiv 
až do konce jejich éry. V energetice vývoj směřoval jinam.

 U strmotrubých kotlů byl zpočátku nutnou součástí 
rošt i když mechanický a pohyblivý. V Chrudimi se 
také vyráběly pohyblivé pásmové rošty systému 
Wiesner- Steinmüller.

Kotel v elektrárně dolu Masaryk ve Zbůchu u Plzně 
měl 600 m² topné plochy a celochlazenou spalovací 
komoru s vířivými hořáky.

Expedice regeneračního ohříváku vzduchu systému 
Ljungström z chrudimské strojírny. Doprava musela 
být prováděna na hlubinném železničním vozu.

Radiální ventilátor firmy Wiesner.

S provozováním uhelných kotlů souvisí také 
popelové hospodářství. Firma Wiesner inzerovala své 
řešení už v roce 1909.

U práškových kotlů je uhlí rozdrceno na tzv. prášek 
s kusovitostí do 3 mm a foukáno do kotlového topeniště 
spolu s potřebným vzduchem. Drobné částečky uhlí klesají za 
současného prohořívání topeništěm kotle. Teplota v topeništi 
pak stoupá značně nad hodnoty u roštového kotle.

Pohled na horní část práškového kotle naznačuje velkou 
složitost zařízení i jeho montáže. Vývoj a výroba práškových 
kotlů vyžadovala též zavedení úplně nových výrobků – 
např. drtičů uhlí a ventilátorů na dopravu prášku do kotlů.

Dvojice pneumatických drtičů Pneumunit na přípravu uhelného 
prášku při expedici ze závodu.

Zatímco se v chrudimské strojírně parní kotle vyrábět přestaly, 
František Wiesner v oboru teoreticky pracoval dál a výsledkem 
bylo vydání dvou odborných knih v letech 1956 a 1960.

Zauhlování elektrárny Pardubice (1927)

Korečkový bagr na skládce 
v elektrárně Pardubice.

Korečkový bagr v podhledu 
jako vykladač uhlí 
z železničních vagonů.

Korečkový bagr na portálu nad uhelnou skládkou v elektrárně 
Poříčí u Trutnova. Mezi odběratele podobných strojů patřily 
např. Elektrárna Nováky, Bukóza Hencovce, Elektrárna 
Kunčice u Ostravy, Elektrárna Hodonín, Elektrárna Bratislava, 
VCHZ Semtín, Biotika Neratovice, Kovohutě Břidličná, KrPa 
Hostinné, Koramo Kolín, Paramo Pardubice, CHZ Lovosice, 
TOS Čelákovice, Vihorlat Snina, Strojírny Martin, Chemosvit 
Svit, Kosmos Čáslav, Solo Sušice, Bučina Zvolen či elektrárna 
Cha-Pej v Číně.

Zauhlování od firmy Wiesner se v Pardubicích 
osvědčilo a následující dodávka směřovala do Brna, 
kde byla v průběhu roku 1930 dokončena vůbec 
první průmyslová teplárna u nás.

Unikátní v dodávkách firmy Wiesner byl zauhlovací jeřáb pro 
výtopnu v České Třebové. Na portálu pojížděl otočný jeřáb 
s drapákem. Drapák obsluhoval skládku a zauhloval v denním 
režimu. V noci se zauhlovalo ze tří zásobníků v portálu. Tři 
ciferníky ukazují zbývající množství uhlí v zásobnících.

Lanový shrnovač, tzv. skrejpr. Tyto výrobky byly použitelné pouze 
při speciálním tvaru skládky v podobě kruhové výseče. Na laně 
zavěšená nádoba, v podobě jakési bagrovací lžíce byla vlečena 
od středu k obvodu výseče a zpět. Zauhlovací zařízení tohoto typu 
pracovalo například v rumunské tepelné elektrárně Doicesti či 
lokalitách Olomouc, Neratovice, Chabařovice a Slovenská Lupča.

Štítový vyhrnovač „Charvát“ v elektrárně Třebovice 
v roce 1963. Na pojízdném portálu, který obkračoval 
vykládací kolej, byl zavěšen most se třemi štíty. 
Tento most se shora spouštěl do otevřených 
vagónů a štíty se vahou mostu zabořily do uhlí. Dva 
štíty se pomalu pohybovaly od čel železničních vozů 
směrem ke středu. Tam pak tzv. příčný štít vyhrnoval 
uhlí otevřenými bočními dveřmi ven.

Elektrárna v Šanghaji v roce 1956, kam bylo dodáno 
zauhlování z Transporty. Dále bylo exportováno 
do těchto čínských elektráren: Cha-Pej, Tong-Šan, 
Han-Tan, Nankin (dnes Peking), Nanding, Tsing-Tao, 
Kunming, Wang-Ting, Sing-Sian, a Pao-Džun.

Zauhlovací bagr v Brně těsně před dokončením. V popředí 
je konstrukce pásového dopravníku s opěrnými kladkami 
pro plochý ocelový pás. Vzadu v kolejišti typické obslužné 
budky kolejových vah Wiesner s nepřerušenou kolejí 
a hydraulickým zdvihem.

Již v 50. letech bylo zřejmé, že požadavky na výkon zauhlování 
prudce porostou s budováním nových velkoelektráren 
s výkonem až 1500 t/hod. Ve vykládce se tento trend projevil 
výrobou čelních vagónových výklopníků.

Na výstavišti v Brně v roce 1957 je předváděna 
mechanická lopata MLP 1, nedílná součást výrobního 
programu pro mechanizaci dopravy uhlí v malých 
kotelnách. V 60. letech byla jejich produkce přesunuta 
do Transporty Medzilaborce a Vihorlatu Snina.

Štítový vyhrnovač „Charvát“ v elektrárně Třebovice v roce 1963. 
Na pojízdném portálu, který obkračoval vykládací kolej, byl 
zavěšen most se třemi štíty. Tento most se shora spouštěl do 
otevřených vagónů a štíty se vahou mostu zabořily do uhlí. Dva 
štíty se pomalu pohybovaly od čel železničních vozů směrem 
ke středu. Tam pak tzv. příčný štít vyhrnoval uhlí otevřenými 
bočními dveřmi ven.

Od roku 1963 doplnila výrobní sortiment řada tzv. rotačních 
výklopníků pro železniční vozy o hmotnosti až 200 t.

Prospekt licenční výroby kotlů Wiesner v Polsku.

Kalolisy pro oddělení kalu z cukerné šťávy

Vakuová (odpařovací) stanice se dvěma tělesy 
a koncentrátorem, dodaná Wiesnerovou strojírnou do 
cukrovaru Hrochův Týnec.

Administrativní budova u vstupu do 
tzv. nového závodu je i dnes dominantou 
severozápadního okraje Chrudimi. Byla 
dokončena v roce 1969 pro Generální 
dodavatelství Transporta.

Učeň 2. ročníku Středního odborného 
učiliště Transporta v roce 1982.

Areál podniku Transporta Chrudim 
v dubnu 1989.

AUTOMOBILOVÉ 
STŘÍKAČKY
I když přenosné a dvoukolové motorové stříkačky byly u hasičských sborů velmi rozšířené, 

přece jen městské sbory požadovaly pohyblivější stroje, než byla dvoukolová stříkačka 

tažená koňmi či traktorem. U městské zástavby hrozilo rychlejší rozšíření požáru než 

na vesnicích a bylo zapotřebí v co nejkratší době k požáru dopravit potřebné množství 

stříkaček včetně zasahujících hasičů a dalšího materiálu jako hadic, žebříků apod. 

S rozvojem automobilismu bylo zřejmé, že tuto úlohu může převzít automobilová stříkačka. 

Zpočátku byla používána pístová rychloběžná čerpadla, ale tato čerpadla u motorových 

stříkaček nedosahovala takového výkonu jako čerpadla centrifugální, která se po jejich 

vývoji začala montovat do automobilových podvozků. Jelikož čerpadlo s vývěvou bylo 

poháněno motorem automobilu, byly čerpací soustavy umísťovány v jeho přední části před 

chladičem, ale i v zadní části automobilu. Samotná nástavba automobilu byla upravena 

pro dopravu mužstva a výzbroje (hadic, mnohdy s navijákem, proudnic, záchranných lan, 

hákových žebříků apod.). Boj proti požárům byl s rozvojem stříkaček stále kvalitnější 

a účinnější, vyžadoval však po hasičích stále odbornější znalosti o obsluze stříkačky. 

Postupem času vznikla proto mezi hasiči nová funkce: hasič – strojník.

DOPRAVNÍ 
AUTOMOBILY
K výrobě dopravních automobilů byly používány stejné podvozky jako pro automobilové 

stříkačky. Nástavba automobilů byla upravována tak, aby na místo zásahu mohlo být 

dopraveno družstvo hasičů (obvykle 8 – 12 lidí) včetně výzbroje (žebříky, hadice apod.). 

Jelikož dopravní automobily nebyly vybaveny čerpadlem, mohla k nim být připojena 

dvoukolová motorová stříkačka; tím vznikala pohyblivá zásahová souprava, která byla 

schopná dopravit k požáru jak zasahující hasiče s výzbrojí, tak i stříkačku.

CISTERNOVÉ 
AUTOMOBILY
Myšlenka dopravit k požáru i vlastní zdroj vody je velmi stará. Technicky proveditelnou se 

ale stala v podstatě až s rozvojem automobilového průmyslu. V dřívějších dobách se pro 

dopravu vody používaly tzv. voznice (dřevěné kádě naplněné vodou a umístěné na povozu). 

Na nákladních podvozcích byly stavěny cisternové automobilové stříkačky. Konstrukce 

automobilu se skládala z vlastní nádrže na vodu o objemu obvykle 1 000 – 2 000 l, případně 

nádrže na pěnidlo o objemu 50 a 100 l, čerpadla schopného jak sání k doplnění nádrže 

z vodního zdroje, tak i výtlaku. Čerpadlo o výkonu obvykle 1 600 litrů za minutu bylo ovládáno 

motorem vozidla, vývěva byla na bázi výfukových plynů. K největšímu rozmachu těchto 

stříkaček došlo však až v 50. letech.

KKK Vše na jednom podvozku
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KKK Co k tomu…?

CO K TOMU…?
Výrobní program hasičských firem obsahoval kromě stříkaček všech 

druhů a výkonů také další potřeby, které sloužily k hasičské práci. 

V nabídkových listech a cenících leze nalézt i takový sortiment jako 

hydrantové nástavce, spojky, proudnice, záchranářské nářadí, bourací 

nářadí a mnoho dalšího. Mimo to nabízely také výstroj – látky na 

pracovní uniformy, přilby, trubky, píšťalky, osvětlovací přístroje, opasky, 

sekery a další.

Kromě potřeb pro hasiče bylo možné u těchto firem také zakoupit 

mnoho typů ručních pump, čerpadel, instalatérské potřeby (vodovodní 

roury, kohouty, ventily) a také stroje na stáčení piva. Aby se uživily po 

první světové válce, několik let dokonce nabízely tělocvičné nářadí – 

hrazdy, bradla, přeskokové náčiní či tělocvičné konstrukce.
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Sloučení firem Stratílek a Smekal III

ZNÁRODNĚNÝ 
STRATÍLEK
V roce 1948 měl podnik 237 zaměstnanců a rozkládal se na ploše 3 900 m2. 

V dubnu téhož roku došlo ke znárodnění továrny a začlenění do Československých 

závodů kovodělných a strojírenských. Od října 1948 patřila firma k národnímu 

podniku Sigma pumpy Lutín – Olomouc. Na výrobních štítcích z této doby je 

uveden výrobce Sigma Lutín, národní podnik, závod Stratílek. Původní majitelé 

Václav a Vlastimil musejí odejít z podniku, který léta společně budovali. Václava 

vzápětí Státní bezpečnost obvinila z velezrady a sdružování proti státu a ve 

vykonstruovaném procesu byl odsouzen na 12 let těžkého žaláře. Vlastimil nemohl 

najít zaměstnání, až po čase pracoval jako skladník v Mototechně.

V lednu 1950 byl zřízený samostatný národní podnik Továrny na hasicí 

zařízení (THZ). Základní závod se nacházel ve Vysokém Mýtě a součástí 

byly podniky již dříve začleněné do n. p. Sigma pumpy – Smekal Slatiňany, 

Hrček & Neugebauer Brno, Minimax Frýdlant v Čechách, Record Stržanov, J. 

Batelka Nitrianska Streda a z Transporty bývalá slévárna Rainberg & Novák 

Vysoké Mýto. V následujícím období se struktura dále měnila, některé podniky 

byly delimitovány a jiné včleňovány. Nosným programem THZ byla výroba 

přenosných motorových stříkaček, dvoukolových motorových stříkaček, 

ručních hasicích přístrojů, přívěsných vleků, automobilových stříkaček, 

dopravních automobilů, kropicích či fekálních vozů a různého příslušenství.

Výrobky byly dodávány do řady exotických zemí, například Barmy, Egypta, 

Indonésie, Íránu, Kuby či Mexika. V rámci reorganizace došlo v roce 

1962 ke sloučení THZ s národním podnikem Karosa, který byl v té době 

výhradním výrobcem autobusů. Výrobní program THZ zůstal zachován. 

Produkce hasičské techniky probíhala ve Vysokém Mýtě do roku 1985, 

kdy byla převedena do pobočného závodu v Poličce, kde pod názvem THT 

Polička, s. r. o. funguje dodnes.

ZNÁRODNĚNÝ 
SMÉKAL
Továrna ve Slatiňanech byla po znárodnění v červnu 1948 začleněna do 

národního podniku Sigma pumpy. V roce 1952 došlo k ukončení výroby 

hasičských hadic a převedení do národního podniku TECHNOLEN v Bojanově. 

Část závodu na výrobu stříkaček přešlo pod národní podnik Továrny na hasicí 

zařízení ve Vysokém Mýtě. Vyrábějí se zde dvoukolové motorové stříkačky 

DS-16, přenosné motorové stříkačky PS-8 (a později také PS-3) či výsuvné 

dvoukolové žebříky. V roce 1962 dochází k organizační změně a podnik THZ 

je sloučen s vysokomýtskou Karosou. Produkce zůstává a od roku 1965 

se začíná vyrábět také kropicí vůz AKV na podvozcích ŠKODA 706 RT a od 

poloviny 80. let také LIAZ (SA 7, SA 8).

V roce 1994 byl závod zprivatizován a po několika změnách vlastníků dnes 

firma působní pod názvem KOBIT – THZ CZ, s. r. o.

STRATÍLEK  
Vysoké Mýto
V LETECH 1939 – 1948
V roce 1939 byly pronajaty prostory bývalé vojenské konírny v dnešní 

ulici Generála Svatoně, kde probíhala výroba přenosných motorových 

stříkaček, automobilových stříkaček. Od počátku 40. let se zde 

produkovaly součásti pro německá letadla Fieseler Fi 156 Storch 

a závěsného kontejneru DOBBAS pro přepravu objemného nákladu. 

Majitelé továrny zaměstnávali v této těžké době co nejvíce lidí, 

aby je uchránili před totálním nasazením (v roce 1940 „pouze“ 149 

zaměstnanců, v roce 1944 více než 600!).

Ještě během války se tajně se podařilo připravit nové druhy výrobků. 

K úplným novinkám patřila ruční motorová lištová sekačka, určená 

zejména pro horské oblasti. Žací stroj, vybavený vlastním motorem 

Stratílek, bylo možné snadno proměnit za různé zemědělské náčiní – 

například na vyorávač.

SMEKAL  
Slatiňany
V LETECH 1939 – 1948
Ač o firmu měli zájem konkurenční výrobci hasicí techniky, zakoupil ji 

roku 1940 Ing. Potůček a nadále provozoval pod zaběhnutým názvem 

Smekal.

Ve výrobním programu byly přenosné motorové stříkačky 

s dvouválcovým motorem MARS II a dvoukolové tříválcové s motorem 

MARS III, které byly vyráběny již před válkou. Technici připravili pro 

výrobu typ D-16, jejím předchůdcem byla stříkačka MARS – Smekal 

36. Motor SM 45 konstrukce Smekal – vrtání průměr 86×110 mm, 

objem 2556 cm3, výkon 33,1 kW při 2800 ot./min., spotřeba 16 l/ hod., 

čerpadlo odstředivé čtyřstupňové FV4A/VL, výkon 1600 litrů za minutu, 

vývěva rotační.

STRATÍLEK 
Vysoké Mýto
V LETECH 1918 – 1939
Nejúspěšnějším obdobím firmy, a tedy i rodiny Stratílkovy, se stal 

konec 20. let a 30. léta, kdy konstruktéři připravili do výroby odstředivé 

čerpadlo a také dvouválcový motor (vzápětí čtyřválec a šestiválec), což 

byl základ pro celou řadu dvoukolových, čtyřkolových a automobilních 

stříkaček.

Již ve druhé polovině 20. let patřila vysokomýtská továrna 

k nejvýznamnějším hasičským firmám na našem území a brzy získala 

prvenství. Už v roce 1930, kdy V. Ig. Stratílek zaměstnával více než 

100 lidí, byla zhotovena jubilejní tisící stříkačka. Také došlo ke zřízení 

vlastní školy pro zaměstnance, která jim měla pomoci rychle si osvojit 

nezbytné speciální znalosti. K významnému rozšíření firmy patří 

založení filiálek v Žilině (firma A. Stárek) a v Užhorodě.

V roce 1936 předal zakladatel podnik svým synům, absolventům 

průmyslových škol v Pardubicích. Vlastimil (20. 3. 1906 – 6. 11. 1983) 

převzal vedení firmy a Václav (4. 9. 1907 – 27. 3. 1986) se staral 

o obchodní činnost. Často cestovali po hasičských sborech, kde 

předváděli své výrobky a přesvědčovali hasiče a starosty měst 

o jejich kvalitě. Firmu prezentovali také na řadě i mezinárodních 

hospodářských výstav či pražských vzorkových veletrzích, kde obdrželi 

mnoho ocenění. V průběhu 30. let začala továrna nabízet komunální 

vozy a automobily pro úklid vozovek.

SMEKAL 
SLATIŇANY
V LETECH 1918 – 1939
Od roku 1920 se začaly ruční stříkačky motorizovat dvouválcovým 

motorem Mars. K tomu pokračovala výroba čtyřkolových stříkaček 

tažených koňmi a také automobilových stříkaček na různých 

podvozcích. V polovině 20. let byl představen nový kropicí vůz, ale 

od 30. let byla produkce zaměřena hlavně na dvoukolové motorové 

stříkačky s vlastními motory Mars. K zajímavostem patřil export 

kropicích vozů do zahraničí v rámci spoluprací se Škodovými závody. 

Automobily s nástavbou ze Slatiňan tak jezdily v městě Sremska 

Mitrovica v dnešním Srbsku či v turecké Adaně.

Prokuristou firmy a správcem továrny byl Smekalův spolupracovník 

Ing. Bedřich Potůček (5. 3. 1882 – 5. 7. 1963), který se velmi zasloužil 

o další rozvoj výroby. V roce 1935 zbudoval z vlastních prostředků 

ve slatiňanském závodě tkalcovnu hasičských hadic, popruhů 

a technických tkaniv. Když v roce 1937 zemřel majitel firmy, vdova 

Marie Smekalová svěřila řízení závodu právě jemu.

STRATÍLEK  
Vysoké Mýto
DO ROKU 1918
Václav Ignác Stratílek (31. 7. 1873 – 24. 7. 1940) se narodil do rodiny Petra Stratílka, kočárnického 

a sedlářského mistra. V továrně na příbory v Moravské Třebové se vyučil slévačem kovů, a jak bylo 

tenkrát zvykem, odešel na zkušenou do zahraničí. Po šesti letech se vrátil do rodného Vysokého Mýta, 

kde v roce 1899 založil v ulici Vrchlického továrnu na výrobu hasičských stříkaček. Zpočátku pracoval 

pouze se svou manželkou Annou a byl ve své firmě šéfem, konstruktérem, mistrem i dělníkem.

Nejprve se zde vyráběly berlové stříkačky a pumpy, později také ruční dvoukolové a čtyřkolové 

stříkačky. Odbyt kvalitních výrobků byl značný, například berlových stříkaček se ročně zhotovilo 

400 až 500 kusů a poptávka převyšovala nabídku, proto v podniku po třech letech pracovalo již 12 

zaměstnanců a současně docházelo ke zlepšování strojního vybavení.

Velký zájem o výrobky firmy Stratílek se musel řešit dalším rozšířením prostor a zvýšením 

produkce. To vedlo v roce 1910 k přestěhování výroby do Riegrovy ulice a zřízení slévárny 

barevných kovů a hliníku. Výrobní zařízení doplnil parní pohon a nové obráběcí stroje. V roce 1913 

zaměstnávala továrna již 54 osob.

První světová válka znamenala utlumení výroby, povolání řady zaměstnanců na frontu a také 

vojenské rekvizice. Po válečném ochromení došlo opět k dalšímu rozvoji.

SMEKAL 
Slatiňany
DO ROKU 1918
Základy pozdější významné továrny položili 

roku 1899 Ing. Jan Cilk a Filip Trlica, kteří 

ve Slatiňanech zřídili továrnu na výrobu 

dřevoobráběcích strojů. Roku 1902 závod 

koupil Florian Mošner, ale v podnikání se 

mu nedařilo a již o tři roky později získali 

továrnu Ing. Vojtěch Černý a Jan Němec.

V hospodářském listu Chrudimsko a Nasavrcko z roku 1906 se uvádí:

„Zařízení továrny jest nejmodernější s pohonem benzínovým o síle 8 – 10 HP 

a veškeré obráběcí stroje v počtu 16, jsou nejnovějších soustav. Osvětlení jest 

elektrické, závod zaměstnává 25 dělníků. Předmětem výroby jsou hlavně požární 

stříkačky, stříkačky zahradní, různé druhy čerpadel a hasičské náčiní.“

Postupem času byly vyráběny stříkačky parní a motorové, dvou a čtyřkolové 

stříkačky, mechanické žebříky a všechno hasičské náčiní.

Mezi společníky docházelo k neshodám a firmu brzy prodali. Dne 21. září 1907 ji 

zakoupil Raimund Augustin Smekal (1. 8. 1863 – 13. 7. 1937). Byl synem Františka 

Smekala, výrobce hasičského náčiní v Čechách na Hané (dnes Čechy pod Kosířem). 

V roce 1891 převzal R. A. Smekal řízení rodinného závodu a dva roky později továrnu 

zmodernizoval za pomoci Ing. Bedřicha Potůčka ze Slatiňan. Na přelomu 19. a 20. 

století zaměstnával 200 pracovníků, výrobní závody měl v Praze - Smíchově a ve 

Slatiňanech a obchodní pobočky ve Lvově, Turčianském Sv. Martině, Vídni a Záhřebu.

Výrobu hasičských zařízení rozšiřoval také ve Slatiňanech. Dokonce zde krátce 

vyráběl osobní automobily značek Turicum a Mars. Označení Mars nesly i Smekalovy 

motory ve stříkačkách vyráběných ve Slatiňanech. V období před první světovou 

válkou se v důsledku splátkového prodeje a nákupu materiálu na úvěr dostala 

továrna do finančních těžkostí. Situaci ještě zhoršila válka, během které byla výroba 

hasičských stříkaček pozastavena a výrobní sortiment se zúžil na produkci fekálních 

vozů, dezinfektorů pro nemocnice a berlových stříkaček.

03-04-001  
Rodina Stratílkova v roce 1910 – 
Václav Ignác s manželkou Annou 
a syny Vlastimilem a Václavem.

03-04-002  
Nové prostory firmy v Riegrově ulici.

03-04-003  
Majitel závodu se svými 
zaměstnanci v roce 1903.

03-04-004  

Dvoukolové hadicové navijáky 
a berlové stříkačky uskladněné 
v areálu továrny.

03-04-005  
Čtyřkolové ruční stříkačky tažené 
koňmi před továrnou Stratílek.

03-04-006a  
Pohled o obrobny kovů - pomocí 
transmise byl rozváděn pohon 
od ležatého parního stroje 
(používaného až do poloviny 20. 

století) k jednotlivým dílenským 
strojům. Zcela vpravo továrník V. 
Ig. Stratílek.

03-04-006 b  
Slévárna barevných kovů a hliníku. 
Sám majitel byl vyučen v oboru 
a vlastnil dokonce osvědčení 
litce zvonů.

03-04-006c  
Kovárna.

03-04-007  
Ruční čtyřkolová zápřahová 
stříkačka zhotovená pro město 
„Podwołoczysk“ na území dnešní 
Ukrajiny.

03-04-008  
Reklama z roku 1903.

03-04-009  
Václav Ignác Stratílek, zakladatel 
firmy.

03-05-001  
Jedinečný pohled do dílny hasičské 
firmy Černý a Němec.

03-05-002  
Budovy továrny Černý a Němec ve 
Slatiňanech.

03-05-003  
bez popisky

03-05-004  
bez popisky

03-05-005  
bez popisky

03-05-006  
Slatiňanská továrna Černý a Němec 
zhotovila v roce 1907 pro Sbor 
dobrovolných hasičů Chrudim parní 
stříkačku, která dodnes existuje – 
u SDH Kvítkovice.

03-05-007  
Parní stříkačka Smekal.

03-05-008  
Raimund Augustin Smekal.

03-05-009  
bez popisky

03-05-010  
Zaměstnanci Továrny na stroje R. 
A. Smekal ve Slatiňanech v roce 
1912. Vlevo viditelná část parní 
stříkačky, vpravo zde vyráběný osobní 
automobil.

03-05-011  
Osobní automobil Turicum 
vyráběný ve Slatiňanech před první 
světovou válkou.

03-05-012  
bez popisky
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KKK Transport věcí a lidí

LANOVÉ DRÁHY 
TRANSPORTA
Po skončení druhé světové války se v nových okolnostech v národním 

podniku Transporta vypracoval do čela technického oddělení lanovek 

Ing. Václav Nevrlý (1914-1960). Ten se s koncem války vrátil z tříleté 

práce v Německu, kde působil v Lipsku u světoznámé lanovkářské 

firmy Bleichert. Následně určuje směr rozvoje oboru lanovek 

v Chrudimi.

 

Prvním počinem je v roce 1947 nákup licence od švýcarské firmy 

Von Roll. Tato firma totiž zavádí nový trend – oběžné lanové dráhy 

s odepínatelnými závěsy na jediném obíhajícím laně. Transporta 

s využitím licence na spínací aparát staví tyto lanovky jako 

sedačkové – na Sněžku (1948-1949), Chopok v Nízkých Tatrách, na 

Komáří vížku u Teplic, ale také v Chrudimi. Celkem bylo Transportou 

zhotoveno 42 sedačkových lanových drah. V roce 1959 je uvedena do 

provozu první kabinková oběžná lanová dráha z Transporty v dalekém 

bosenském Sarajevu. Koncepce se ale osvědčila, a tak další 

kabinková lanovka na Malinô Brdo u Ružomberoku byla v době svého 

vzniku v roce 1967 označena za nejmodernější v Evropě. Transporta 

je úspěšná v Německu v pohoří Harz či při stavbě lanové dráhy na 

Černou horu v Krkonoších.

Chystají se další dodávky pro Chile, Írán či Libanon, ale svět přechází 

k systému jednolanovému, který Transporta nepřipravovala. Podobný 

problém tíží i dodávky nákladních lanových drah. Ty z Chrudimi jsou 

spolehlivé, slouží v tuzemsku, ale i Brazílii, Barmě, Indii, Jugoslávii. 

Po konkurzu podniku v 90. letech navazuje na lanovkářskou tradici 

menší chrudimská firma.

LANOVÉ DRÁHY 
WIESNER
Mladý Ing. František Wiesner (1893 –1970) musel po roce 1918 hledat 

pro strojírnu nové výrobní obory. 20. léta minulého století byla obdobím 

prvotního rozvoje nového druhu dopravy – visutých lanových drah. 

Zpočátku se zdálo, že dodávky lanovek budou u nás věcí zahraničních 

(především německých) společností. Z této perspektivy je zajímavý 

rychlý vzestup domácího výrobce, chrudimské firmy Wiesner. Strojírna 

měla již od konce 19. století poměrně značné zkušenosti s nákladními 

visutými dráhami v cukrovarech. To byly ovšem dráhy kolejnicové, 

protože nosnou funkci zastávala speciální, na podpěrách umístěná 

kolejnice a lano bylo pouze tažným prostředkem pro pohyb vozíku.

V roce 1926 dodala Wiesnerova strojírna svou první moderní nákladní 

visutou dráhu pro firmu Petzold - Döll do Kadaně. Stalo se tak ovšem 

s výraznou technickou pomocí německé firmy Curt Rudolph z Lipska. 

Během pouhých deseti let se následně chrudimský podnik stal v oboru 

lanové dopravy v podstatě světovou špičkou, když po osobní lanovce 

v Janských Lázních a v Liberci na Ještěd, samostatně realizoval 

mimořádné technické dílo – lanovou dráhu z Tatranské Lomnice na 

Lomnický štít. Tato dráha, dokončená v roce 1940 držela ještě mnoho 

let světové a evropské primáty hned v několika parametrech. Z nich 

zejména nepodepřená délka lana 1655 metrů byla překonána až v roce 

1956 francouzskou lanovkou z Chamonix na Aiguille du Midi.

Ovšem úspěch technický 

se nespojoval s úspěchem 

ekonomickým. V tomto ohledu 

výsledek dodávky lanové dráhy 

na Lomnický štít musel být pro 

majitele strojírny Františka Wiesnera 

zklamáním. Dílčí reklamace 

a dodělávky se táhly a ani platby 

za zhotovené dílo nepřicházely tak 

jak se předpokládalo a řešily se 

mnoho dalších let. V roce 1940 firma 

postavila také první sedačkovou 

lanovku v Evropě, a to na beskydské 

Pustevny.
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VÝROBA VAH
Kromě produkce strojů a zařízení pro cukrovary byla výroba vah 

nejstarším vlastním oborem. Šlo těžké váhy mostové - buď vozové, 

nebo kolejové (vagonové). Dále váhy určené pro nádraží a pošty 

- původně to byly váhy decimální a následně automatické WAS 

(Wiesnerova Automatická Sklonná váha). Miniaturizací se pak 

vyvinuly váhy pultové, určené pro obchody, typů WAS IV a WAS VI. 

Poslední typ jen mírně modernizovaný vyráběl ještě mnohá desetiletí 

po druhé světové válce pobočný závod Transporty v Úpici.

V oboru mostových vah kolejových byla firma Wiesner před rokem 

1918 významným dodavatelem

pro celou habsburskou monarchii a byla držitelem rakousko-

uherského patentu pro mostovou váhu s hydraulickým zdvihem. 

Instalace vah sledovaly rozvoj železniční sítě i výstavbu cukrovarů 

a referenční listy mají stovky položek. Po vzniku Československa se 

chrudimská strojírna stala největším dodavatelem kolejových vah 

v republice. Mostové váhy zůstaly ve výrobním sortimentu až do 70. 

let 20. století.

NEREZOVÝ 
PROGRAM
Již od poloviny 30. let podnikal František Wiesner rozsáhlé výzkumné 

a přípravné práce pro výrobu příborů a nádobí z nerezavějící oceli. 

Produkce byla zahájena v roce 1936 pod značkou Koronit. Během 

první poloviny 40. let došlo k částečnému utlumení z důvodu 

nedostatku niklu a chromu potřebných pro zbrojní výrobu. Po válce 

byla touha navázat, a proto vznikl v Chrudimi malý hutní závod 

„Chromtav“, který na rozdíl od Wiesnerovy strojírny nepodléhal 

zestátnění. Pro plánovaný nosný program – výrobu holících 

čepelek se značným podílem ruční práce, začal vznikat nový 

závod v nedalekém Bojanově. Po únoru 1948 došlo ke znárodnění 

i Chromtavu, který se stal součástí SNOP Kladno. František Wiesner 

zde působil jako konstruktér až do odchodu do důchodu v roce 1953.

ZBROJNÍ 
VÝROBA
Když byla během první světové války firma Wiesner pod vojenskou 

správou, obráběly se dělostřelecké granáty. Zbrojní aktivity se pak 

obnovily v roce 1936, kdy zde probíhala výroba granátových náustnic 

pro Škodovy závody v Plzni. Přímo pro Ministerstvo národní obrany to 

byly vojenské přilby či různé součásti do polních kuchyní - várničky, 

nádoby na vodu, pekáče a sběračky. Po vzniku Protektorátu Čechy 

a Morava byla firma zapojena do německé válečné výroby. Produkovala 

se ve velkém těla protiletadlových granátů ráže 88 mm, lisovaly se 

granáty pro děla ráže 105 mm a ve slévárně se lily letecké bomby.

KABELOVÉ 
JEŘÁBY
První lanový jeřáb vyrobila v Chrudimi již Wiesnerova strojírna 

v roce 1930. Byl zhotoven pro kamenolom firmy „Matula a syn“ 

v nedalekém Hlinsku. Jeřáb měl nosnost 5 tun a délku 135 metrů. Byl 

vyprojektován s technickou pomocí inženýrské firmy Curt Rudolph 

z Lipska.

Typové kabelové jeřáby byly vyráběny v Transportě v období od roku 

1946 do roku 1960 pro stavby přehrad – např. Vír, Žermanice, Fláje, 

Kružberk, Lipno, Křímov, Krpeľany, Nosice, Slapy či Orlík. Jeřábů bylo 

i pro další odběratele zhotoveno asi 45 kusů.

První dvacetitunový jeřáb z Chrudimi pracoval od srpna 1958 na 

betonáži přehrady Orlík. Jeho koš byl během hodiny dvanáctkrát 

naplněn betonem, který byl vysypán na požadované místo stavby 

hráze. Hmotnost každého kabelového jeřábu s nosností 20 t 

dosahovala 647 tun, z toho strojní věž 344 tun, protivěž 242 tun 

a lana 51 tun. Nakonec na stavbě pracovaly celkem tři obdobné 

jeřáby, které byly paralelně pojezdné a dokázaly obsáhnout svými 

závěsy prostor o délce 140 metrů ve směru osy řeky. Kromě toho 

spřažená dvojice jeřábů dopravila i jednotlivé díly pro kola turbín 

o hmotnosti až 36 tun.

Další velké vodní stavby nebyly v blízkém výhledu a dřevozávody 

byly již vesměs technikou vybaveny. Ani z hlediska možností vývozu 

lanových jeřábů nebyla situace příliš nadějná. Strategicky se tedy 

přestalo v Transportě s perspektivou kabelových jeřábů počítat. 

Pokus navázat na tradici nabídkou orlického lanového jeřábu 

francouzské firmě po třicetileté odmlce, na počátku 90. let, neskončil 

úspěšně. Kabelové jeřáby ovšem nejsou ani dnes zařízením technicky 

překonaným, pouze u nás nevznikají stavby, které by vyžadovaly jejich 

použití, ve světě se s nimi ovšem stále můžeme setkat.

DÁLKOVÁ 
PÁSOVÁ 
DOPRAVA
V Transportě byla významným oborem výroba zauhlovacích 

zařízení pro kotelny průmyslových podniků a lokálních elektráren. 

S výstavbou velkých elektrárenských bloků v blízkosti uhelných 

dolů se zvětšovala zařízení vyráběná v Chrudimi pro dopravu uhlí. 

Československá energetika převzala inspiraci pro koncepci těžebních 

celků na povrchových dolech z Německa. Tedy obří korečková rypadla 

a kolejová doprava vytěžených hornin byla postupně nahrazena ještě 

většími rypadly kolesovými a dálkovou pásovou dopravou v délce 

mnoha kilometrů.

V této souvislosti vzniklo v 60. letech Generální ředitelství oborového 

podniku Transporta, které zastřešovalo dodávky těžebních celků 

včetně rypadel, vyráběných v Uničově a zakladačů skrývkových 

hornin, dodávaných Vítkovicemi. Kromě domácích odběratelů se 

těžební celky vyvážely, zejména do Jugoslávie a Sovětského svazu 

a v menším měřítku pak také do Bulharska, NDR, Maroka a Řecka. Po 

začlenění do koncernu Vítkovice v roce 1980, byla Transporta nadále 

pro těžební celky už jen dodavatelem dálkové pásové dopravy.

PODVALNÍKY
Na základě požadavků Ministerstva těžkého průmyslu a Ministerstva 

národní obrany vytvořili konstruktéři z plzeňské Škodovky (tehdy 

ZVIL) v 50. letech podvalník umožňující rychlou přepravu pásové 

i kolové techniky a různých materiálů. V roce 1956 byla jeho 

konstrukce (typ P20) předána do Transporty k výrobě malé série. 

Vývoj ve Škodě ale pokračoval a jeho výsledkem bylo těžší provedení 

podvalníku, označené P50 a jeho ověřovací série vznikla v Transportě 

v roce 1961. Později produkovaný lehčí typ se třemi nápravami nesl 

označení P32.

Celkem bylo v Chrudimi zhotoveno na 5000 kusů těchto vozidel 

a vyvážely se do NDR, Indie, Pákistánu, Iráku, Sýrie a Číny. Jednotlivé 

kusy šly i do Saudské Arábie, Mosambiku, Angoly či Súdánu. 

Transporta vyráběla i další typy přepravních silničních vozidel, 

určených zejména pro armádu a jejich vývoj prováděl Výzkumný ústav 

stavebních a zemních strojů v Brně

Po roce 1990 došlo i v oboru podvalníků k pokusu zachytit moderní 

trendy, a tak vznikly návěsy typu PN 3P 38 v počtu 24 kusů a PN 2P 

24 v počtu 2 kusů.

POHYBLIVÉ 
SCHODY
Již v 50. letech se uvažovalo v Transportě o výrobě tohoto osobního 

dopravního systému pro vládní kryt pod pražskou Letnou. Reálně začal 

vývoj a produkce až v 60. letech v souvislosti s pokrokem v přípravě 

pražského metra. V roce 1967 byl zhotoven první funkční model 

a provozován na pomocné konstrukci umístěném v expedičním poli 

vedle jedné z hal. V roce 1969 byly dodány pohyblivé schody neboli 

eskalátory do obchodních domů v pražských Petřinách a do Havířova. 

Teprve pak byly vyráběny schody v provedení pro metro. Byl to typ 

PST – těžké provedení pro vnitřní i venkovní provozy s dopravní výškou 

3 až 7 metrů. Následující verze pro výšku 7 až 15 metrů se zkoušela 

v Českém Krumlově. Zároveň se zkoušelo na dejvickém náměstí, 

kde byl instalován novější typ PSTV určený pro venkovní umístění. 

Toto provedení s automaticky spínaným vytápěním převodovky 

a schodového pásma při poklesu teploty pod nastavenou mez

bylo následně dodáno mnohým tuzemským i zahraničním zákazníkům. 

Vývoj pokračoval schody lehkého provedení, zejména pro obchodní 

domy – prototypy byly nasazeny v obchodním domě Ružinov 

v Bratislavě na počátku 80. let a sériově zhotovené například na 

brněnském výstavišti.

Celkem se v Transportě vyrobilo a namontovalo 472 ramen 

pohyblivých schodů. Nejvýznamnějším zákazníkem bylo Metro Praha – 

odebralo 137 ramen. Metro Bukurešť 87 ks, metro Varšava 11 ks, metro 

Budapešť 2 ks. Výroba v Chrudimi nestačila požadavkům, a tak byla 

převedena postupně do závodu Transporta Břeclav (později Otis). 

Po roce 1990 záhy ovládli československý trh v tomto segmentu 

zahraniční dodavatelé a značka Transporta skončila nejdříve právě 

v tomto oboru. Bez zajímavosti ale není ani to, že ještě v roce 2024 

pražské metro provozuje několik ramen schodů z Transporty.

VYSOKOZDVIŽNÉ 
VOZÍKY
Výroba vysokozdvižných vozíků v Chrudimi měla své počátky na konci 50. 

let. Myšlenka na výrobu těchto strojů pocházela z Výzkumného ústavu 

transportních zařízení Praha, který byl dlouhá léta součástí tzv. oborového 

podniku Transporta. Ze zahraničních časopisů tam tehdy převzali 

informaci o západoněmecké firmě Irion, která vyrábí vozíky s „bočním 

ložením“ umožňující na rozdíl od tradičních vozíků s čelním ložením 

bezpečnou přepravu dlouhých kusových materiálů.

První prototyp vznikl v roce 1961, nesl označení DBHM 3022 a jeho 

nosnost byla 3 tuny. Vývoj směřoval k vozům o nosnosti až 25 tun, ale do 

reality se tehdy podařilo dovést jen stroje s nosností 12,5 tuny, v provedení 

bočním i čelním. Čelní vůz DVHM 12522 poháněl motor Leyland, licenčně 

výráběný v Polsku a hydrodynamická převodovka GMC Allison (nakupovná 

ve Švýcarsku). Na designu strojů se podíleli i průmysloví výtvarníci – 

např. Josef Lahoda. K další zásadní inovaci bočních vozíků s nosností 

5 tun došlo na počátku 80. let. Odvážné bylo řešení pohonu a přenosu 

výkonu i díky využití dvouturbínového hydrodynamického měniče vlastní 

koncepce a motoru Avia. Tak byl vozík typu YB-50 oceněn zlatou medailí 

Mezinárodního strojírenského veletrhu Brno v roce 1981.

Posledním zásadním typem z Transporty byl čelní vůz SV-150 s nosností 

15 tun, jehož prototyp vznikl v roce 1990. Vysokozdvižné vozíky se 

z Transporty vyvážely do Německa (tehdy jak východního, tak západního), 

Maďarska, Polska, SSSR, Egypta i Jugoslávie.

LEGUMA
Rychlírna zelenina Leguma byla Františkem Wiesnerem založena 

v roce 1931. Na ploše 2 hektarů se rozkládal největší komplex 

skleníků v Evropě. K vytápění se 

používala odpadní pára ze strojírny, 

která ohřívala vodu ve výměnících 

a ta byla rozváděna nuceným oběhem 

celým areálem. Pěstovaly se zde 

zejména okurky a rajčata, v menší 

míře papriky, květáky, saláty, kedlubny, 

ananasy nebo artyčoky. V provozu 

byla do konce 40. let 20. století.

Rychlírna zeleniny Leguma, 30. léta 20. stol.

Nejen v Chrudimi, ale také třeba ve Vysokém Mýtě se během první světové války vyráběly náustnice 
dělostřeleckých granátů.

Testovací zařízení plášťů granátů v chrudimské továrně během druhé světové války.

Obálka pro korespondenci s hlavičkou armádního přejímacího pracoviště u firmy Wiesner Chrudim.
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NEOBVYKLÉ VÝROBKY
V PRŮBĚHU JEN NĚCO VÍCE NEŽ PADESÁTILETÉ EXISTENCE PODNIKU TRANSPORTA BYLY 

ZHOTOVENY I NĚKTERÉ ZNAČNĚ NEOBVYKLÉ VÝROBKY. JMENUJME ALESPOŇ NĚKTERÉ Z NICH:

TANK LT 38 pro přesun porubních pásových dopravníků

Po orientaci Transporty na výrobu zařízení dálkové pásové dopravy se objevila též 

nutnost výroby přesuvných dopravníků. Tyto dopravníky musí při těžbě v etážích 

povrchového lomu svým umístěním „sledovat“ linii těžby. Střední část dopravníku 

dlouhá třeba kilometr i více, se po 

krocích o délce cca 1 metr přesouvá 

pomocí tzv. překladače pásu. Právě ve 

funkci překladače byl na počátku 60. let 

zkoušen i prvorepublikový lehký tank 

Praga LT 38, který se ale neosvědčil.

NAKLADAČ BROM
Korečkový nakladač určený k nakládání sypkých hmot ze skládky na korby 

nákladních automobilů nebo do železničních vozů. Podle zahraničních vzorů 

vznikl v první polovině 50. let v oddělení konstrukce vedeném Ing. Vladimírem 

Bromem (1921 – 1989). Existovaly tři verze stroje odlišné hlavně „komfortem“ 

pracoviště obsluhy. Po předání výroby do závodu TRA 05 Frýdlant nad Ostravicí 

vznikl nakladač se zcela zakrytou kabinou. Stroj nesplnil očekávání svých tvůrců 

a přes širokou prezentaci, například na 

strojírenských výstavách v Brně, nebyl 

patrně zakoupen ani jedním uživatelem. 

S ohledem na konkurenci univerzálních 

lopatových nakladačů byl z výrobního 

programu vypuštěn v roce 1963.

TOBOGAN PRO OSTRAVU
Pro Park kultury a oddechu v Ostravě byl v roce 1969 zhotoven 

prototyp toboganu. Zařízení fungovalo tak, že zájemce 

o svezení byl nejprve tzv. vzduchovým výtahem ve středovém 

tubusu vynesen na vrchol tobogánu (výška cca 18 metrů) a na 

molitanové matraci sjel po šroubovicové trajektorii žlabem 

z dřevěných latěk. Tobogan byl v červnu 1969 připraven 

k předání, avšak odběratel z Ostravy ztratil zájem. Atrakce tak 

po nějakém čase našla uplatnění v zábavním parku ve Zlíně 

(tehdejším Gottwaldově). Pro zajímavost možno uvést, že 

zdrojem proudu vzduchu pro výtah byl ventilátor a zařízení si 

při zkouškách v závodě vyzkoušelo mnoho zaměstnanců.

SKOKANSKÝ MŮSTEK
Konstrukci i dnes provozovaného můstků pro skoky 

na lyžích, s kritickým bodem K70, dodala Transporta 

Chrudim v roce 1969 do Lomnice nad Popelkou. 

Stavba byla na počátku nového tisíciletí ještě 

v nejvyšší části doplněna kruhovou nástavbou.

BOČNÍ NAKLADAČ KONTEJNERŮ BNK 1
Boční nakladače jsou dnes celkem běžnou součástí například vojenských 

přepravníků kontejnerů. Známy bývají spíše pod názvem „Sidelifter“ a jsou trochu 

subtilnější, než byl tento prototyp z Transporty z počátku 70. let.

 

LAVIČKY
Ač se to zdá téměř neuvěřitelné, Transporta nabízela pro 

parky, nádraží, hřbitovy a autobusové zastávky dodávky 

laviček. V druhé polovině 80. let vzhledem k nedostatku 

mnoha běžných výrobků v prodejní síti centrálně 

plánovaného hospodářství vznikla akce s názvem „Jedno 

procento pro trh“. Výrobní podniky měly za úkol nalézt si 

nějaký druh nedostatkového zboží, jehož výroby se chopí 

a budou jej dodávat. Slévárna Transporty, tak s pomocí 

konstruktérů pásové dopravy připravila zmíněné lavičky. Na konci 80. let bylo 

v Chrudimi tyto lavičky běžně možné spatřit a třeba se některá dochovala dodnes.

KONSTRUKCE HALY PRO LINEC
Na základě širších kooperací s rakouskou firmou VOEST ALPINE se Transporta stala 

v roce 1991 dodavatelem ocelových konstrukcí pro zastřešení kongresové haly v městě 

Linci, zvané „Design Center Linz“. Největší část dodávky tvořilo 34 kusů obloukových 

vazníků skříňové konstrukce. Hala byla v Rakousku smontována v průběhu roku 1992 

a její oblouky mají rozpětí 72 m a výšku 12 m nad základovou spárou.

KORBY TATRA
Pro automobilku Tatra v Kopřivnici byly v Transportě vyráběny ocelové korby pro 

sklápěče Tatra 815. Od roku 1992 jich vzniklo několik stovek kusů a většinou se 

jednalo o jednostranné sklápěče s výklopným zadním čelem o objemu 10 m3. Další 

korby (bez zadního čela) byly vyráběny v tzv. arktickém provedení a určené především 

na export do Ruska. Vyráběly se z hlubokotažných plechů a pro jejich svařování byl 

v Transportě (poprvé na našem území) nasazen svařovací robot čtvrté generace od 

rakouské firmy LAGER-POSITEK. Zkušebně byla v Chrudimi zhotovena i jedna korba 

pro nákladní automobil LIAZ.

PRESKON
V 90. letech po zavedení divizního uspořádání se i malá divize D93 (bývalé servisní 

oddělení) snažilo o vlastní výrobní program. Výsledkem bylo vozidlo určené pro svoz 

odpadků z košů a například spadaného listí. Preskon řešil problém svážení příliš 

lehkého odpadu jeho dílčím slisováním. Vozidlo bylo zkoušeno Technickými službami 

Chrudim a následně jimi odkoupeno. Lisovací kontejner neslo vozidlo vyráběné tehdy 

Destou Liberec. Přepravní objem zásobníku 3 m³, maximální hmotnost materiálu 

v zásobníku 650 kg. Přestože byl vůz několik let využíván, neosvědčil se natolik, aby 

vznikl ve více než jednom exempláři.

SKLADOVÉ 
HOSPODÁŘSTVÍ
 

Skladová a logistická centra se ve světě objevovala od 50. 

let a Transporta se začala v tomto oboru zabývat takzvanými 

stohovacími jeřáby od poloviny 60. let. Typ STJ-1MK s kabinou byl 

dodán do Mladé Boleslavi v roce 1965. Díky licenci zakoupené od 

německé firmy Siebau následovaly na konci 60. let další zakázky 

pro Řempo Brno a Teslu Pardubice. První Sklady byly dodávány 

převážně jako finální dodávka. Od malých jednoduchých s ručně 

řízenými zakladači, až po ucelené skladové areály s výškovými 

sklady s plně automatizovaným řízením. Dodávaly se i nejrůznější 

výrobní mezisklady a mezioperační sklady se zařízením pro přepravu 

a manipulaci. Z hlediska provedení byly realizovány jak sklady 

vestavěné do stávajících stavebních objektů, tak nově postavené. 

Některé dosahovaly výšky až 40 metrů.

Významné zakázky byly v tuzemsku Mototechna Stodůlky, TOS Kuřim 

či nedokončený sklad federálních hmotných rezerv Praha-Štěrboholy. 

Exportovalo se do Sovětského svazu (SSSR) - Kamaz, VAZ Togliati, 

AZLK Moskva, ČZPT Čeboksary, dále Alžíru i do Libye. Ekonomicky 

stál obor na dodávkách do SSSR, a tak ztráta východních trhů po roce 

1989 znamenala i konec hlavního směru. Na některé části navazuje 

několik současných regionálních firem.

RYCHLOVÝTAHY
V roce 1966 bylo nařízeno přesunout projekci, konstrukci i výrobu 

rychlovýtahů z Transporty Praha – závodu ZPS Gottwaldov 

(dnes Zlín) do Transporty Chrudim. Rychlovýtahem byl nazýván 

elektrický výtah s rychlostí vyšší než 1,0 m/s. Předmětem předání 

ze ZPS byly bezpřevodové rychlovýtahy se základní rychlostí 2,0 

a 3,2 m/s a nosnostmi 500 a 1000 kg.

Protože se jednalo o dopravu ve výškových budovách, bylo nutno 

také programově řešit zvládání dopravních špiček skupinou výtahů 

a došlo k vyvinutí inteligentního systému řízení. Na počátku 70. let byl 

ale obor převeden do Transporty Brno a tam se po čase přeměnil na 

výrobu běžných výtahů pro bytové domy.

Transporta dodala rychlovýtahy 

například pro Obchodní dům Bílá 

Labuť v Praze, Hotel Thermal 

v Karlových Varech, Hotel Kyjev 

v Bratislavě, televizní věž na Pradědu, 

televizní vysílač Bratislava Kamzík 

(rychlost 

6 m/s) či pro 

budovu Rady 

vzájemné 

hospodářské 

pomoci 

v Moskvě.

KKK Transport věcí a lidí

Obchodní dům Bílá Labuť v Praze Na Poříčí slavil v roce 1969 výročí 30 let 
od otevření a ve stejném roce byly instalovány rychlovýtahy z Transporty 
Chrudim. Na střeše budovy je zřejmá nástavba strojovny výtahu.

Uvnitř strojovny výtahu obchodního domu Bílá Labuť. 
Zásadní částí výtahu byl pohon, umístěný zpravidla 
nahoře nad šachtou. Skládal se z nízkootáčkového 
stejnosměrného motoru přímo spojeného s poháněcí 
lanovnicí. Nepřehlédnutelným je omezovač rychlosti - 
Wattův odstředivý regulátor - s červenými závažími.

Mechanizmus otevírání dveří kabiny rychlovýtahu 
cestující obvykle nespatří.

Šachetní výtahové dveře musí mít uzávěrku, která 
umožní jejich otevření pouze tehdy, je-li ve výtahové 
šachtě za těmito dveřmi klec výtahu.

Rychlovýtahy Transporta 
v Parkhotelu v Praze 
Holešovicích.

Obsluha výtahu obchodního domu Bílá Labuť.Výtahy s obsluhou bývaly 
vybaveny i telefonním 
přístrojem.

Modelový sklad tvořil v 80. letech jednu stěnu pavilonu Transporty na brněnském výstavištiZakladač na tyčový hutní materiál

Automatizovaný sklad vánočních 
kolekcí v čokoládovně Maryša 
Rohatec. Kapacita skladu byla 
7160 europalet, výška skladu 13 
metrů a obsahovala dva zakladače 
typu RZV 1002.

Pohled na pracoviště obsluhy 
regálového zakladače

Regálový zakladač s obsluhou

Sklad 
náhradních 
dílů 
Mototechna 
Stodůlky. 
Šikmý 
pohled na 
čelo skladu 
s regálovým 

zakladačem RZP 1000 2R1 
v přesuvně PM 1000. Sklad 
měl kapacitu 30 000 ks palet 
o rozměru 1200 × 800 mm 
o hmotnosti až 1000 kg. Ve 
skladu bylo 21 uliček, v nich 
se pohybovalo 5 regálových 
zakladačů s přesuvnami. 
Výška regálů 13 650 mm.

Titulní strana prospektu 
regálového zakladače

KAMAZ, závod Lisovna

Příjmový a expediční úsek sestával rovněž z různých dopravníků. 
Zde akumulační dopravník s kladičkovými řetězy na ocelové palety.

Desky s dokumentací 
pro KAMAZ

Výstavba skladu 
v rané fázi

Vozík sloupu 
regálového 
zakladače, 
pojíždějící nahoře 
na konstrukci 
skladu. To byl jeden 
ze zásadních prvků 
licence Siebau

Schematický pohled pro 
představu o funkci výškového 
regálového skladu. 1 – příjem, 
2 – vstupní kontrola, 3 – předání 
do automatizovaného skladu, 
4 – výstupní místo skladu, 
6 – částečný odběr palet. 
Zeleně je úsek zaskladňování na 
nižším podlaží a červeně úsek 
vyskladňování na vyšším podlaží.

KAMAZ - pohled do uličky 
dodaného skladu

Montáž kabiny výtahu v dílně 
před expedicí v březnu 1968.
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ZA VRTULÍ 
VPŘED!
KDYŽ UŽ SE ČLOVĚK DOSTAL DO VZDUCHU NA 

KLUZÁKU, POTŘEBOVAL VYŘEŠIT OTÁZKU, JAK SE 

CO NEJDÉLE VE VZDUCHU UDRŽET. ROVNĚŽ CHTĚL 

LIBOVOLNĚ STOUPAT, ČI KLESAT, ZKRÁTKA MĚNIT 

VÝŠKU. A V NEPOSLEDNÍ ŘADĚ CHTĚL SE SVÝM 

STROJEM BEZPEČNÉ VZLÉTNOUT A BEZPEČNĚ 

PŘISTÁT.

K TOMU POTŘEBOVAL MIMO JINÉ VRTULI A VRTULI 

MUSEL POHÁNĚT MOTOR

VRTULE

Přeměňuje energii rotačního pohybu na tah. Tah, může zajistit 

dopředný pohyb, ať již vodorovný, sestupný, svislý nebo 

stoupavý.

NĚCO Z FYZIKY
Proč teplý vzduch vstoupá vzhůru?

Jednoduše by to šlo shrnout následovně. Teplý vzduch má menší 

hustotu, proto stoupá vzhůru.

Představme si vzduch ale jako shluk „kuliček“. Studený vzduch je 

složen z kuliek, které mají větší hustotu. Kuliky s vyšší hustotou se 

snaží zaplnit prostor „kuliček“ s nižší hustotou (teplý vzduch), takže 

se tlačí dolu a proto vytlačuje nahoru „kuličky“ s nižší hustotou, které 

se tak dostávají do prostoru uvolněném „kuličkami“ s vyšší hustotou. 

Čím výše se pak „kuličky“ dostanou, začnou se ochlazovat, zvýší se 

jejich hustota a začnou klesat zpět a takhle pořád dokola.

NĚCO Z FYZIKY
Co je to vztlak a proč díky němu létáme?

Vztlak je síla, která nadlehčuje těleso v kapalině či plynu. 

Vztlak je hydrostatický a dynamický. Pro let nás zajímá 

vztlak dynamický: Profil nosných ploch (křídel) letadel má 

aerodynamický tvar a je konstruován tak, že vlivem proudícího 

vzduchu vzniká pod příkladem přetlak a nad křídlem podtlak 

vůči okolnímu atmosférickému tlaku. Součtem přetlaku pod 

křídlem a podtlaku nad křídlem vzniká vztlak.

HISTORIE
První letadla těžší vzduchu, která vzlétla, byly kluzáky. Ty už dokázaly 

využít vztlaku. Jejich lety byly přímé a většinou dlouhé jen několik 

desítek či stovek metrů. První let kluzákem, který byl schopen unést 

dospělého muže, je doložen již v roce 1853. Největším průkopníkem 

kluzákových letů byl Otto Lilienthal. Tento německý konstruktér si 

vyráběl kluzáky vlastní konstrukce. První let uskutečnil v roce 1891. 

Celkem za svoji kariéru podnikl okolo 2 000 klouzavých letů. 

A u nás doma 
v Pardubickém kraji… 

AUGUSTIN WEISS
* 16. 3. 1887 v Ústí nad Orlicí 

† 20. 11. 1978 v Hradci Králové

Skutečně prvním známým úspěšným 

konstruktérem funkčního letadla těžšího než 

vzduch se v našem kraji stal učitel Augustin 

Weiss, který v letech 1908 až 1909 sestrojil 

v Ústí nad Orlicí první zdejší kluzák.

Tento bezmotorový letoun se do vzduchu 

dostal na podzim 1909 na svahu u Kerhartic. 

Kluzák nejprve se svým konstruktérem učinil asi 40 metrový skok ve 

výšce dvou metrů. Druhý den byl do letadla posazen lehčí chlapec, 

který uletěl větší vzdálenost, načež skončil v korunách stromů.

LETECKÝ PÍSTOVÝ SPALOVACÍ 
MOTOR

Lineární pohyb válce je převeden na rotační pohyb hřídele. Hřídel 

pak přes reduktor, nebo napřímo pohání vrtuli, vyvozující tah. Pístové 

motory existují v několika základních skupinách, lišící se uložením 

válců a klikové hřídele - hvězdicové, rotační, řadové, aj.

První letoun těžší než vzduch, Wright Flyer, letěl s pístovým motorem 

o výkonu 9 kW. Vrchol pístové motory zažily za 2. sv. války, např výkon 

motoru stíhačky Spitfire byl 1 271 kW. Dnes jsou pístové motory 

doménou především sportovních letounů. Nejvýkonnějších leteckým 

pístovým motorem byl R-4360 o výkonu 3207 kW.

ŘÍZENÍ A OVLÁDÁNÍ LETU

Motor a vrtule by k samotnému řízení letu nestačily. Zatímco 

v automobilu k řízení slouží volant, u letadla to jsou řídicí páka 

a nožními pedály. Ty jsou pomocí táhel propojeny s pohyblivými 

plochami na křídlech a směrovce. Pomocí řídicí páky můžeme klesat, 

stoupat, naklánět se do leva či doprava. Pomocí nožních pedálů 

působíme na směrovku a můžeme tak zatáčet vpravo nebo vlevo. 

Více Vám ukáže obrázek a replika historického trenažeru.

HISTORIE

První, kdo se vznesl do vzduchu s motorovým letadlem poháněným 

vrtulí, byli bratři Wrightové v roce 1903 v USA

JAN KAŠPAR
* 20. května 1883 v Pardubicích 

† 3. března 1927 v Pardubicích

Od dětství Jana Kašpara obklopovaly a ovlivňovaly pokrokové věci. Jeho 

otec vlastnil pardubický hotel Veselka, což rodinu finančně zajišťovalo. 

Po ukončení studia strojního inženýrství v Praze a krátkých pracovních 

působeních v Německu a u firmy Laurin & Klement v Mladé Boleslavi, 

se v červenci 1909 definitivně vrátil do Pardubic a společně se svým 

bratrancem Eugenem Čihákem začal pracovat na konstruování letadel. 

Velkou inspirací se jim stal přelet kanálu La Manche, který uskutečnil 

25. července 1909 francouzský aviatik Louis Blériot.

Nejprve s letadlem vlastní konstrukce na konci února 1910 „udělal 

několik skoků do vzduchu“, ale po dodání francouzského letadla Blériot 

XI stroj vlastní konstrukce demontoval.

Dne 16. dubna 1910 dopoledne se Janu Kašparovi konečně podařilo 

provést svůj první let v přímé linii v délce přibližně 2 km.

Významným a velmi odvážným krokem, který vešel do českých dějin, 

se stal let z Pardubic do Chuchle v sobotu 13. května 1911. Vzdálenost 

121 km přeletěl Jan Kašpar za 92 minut. Nešlo o prosté dosažení 

rekordu, ale Jan Kašpar letěl na svatbu příteli, kterému šel za svědka.

NAŠI PRVNÍ 
AVIATICI
Prvními českými aviatiky, kteří létali na letadlech těžších 

vzduchu a poháněných spalovacím motorem, byli Jan 

Kašpar a Eugen Čihák, oba z našeho kraje, z Pardubic.

EUGEN ČIHÁK
* 31. května 1885 ve Vinkovicích (Chorvatsko) 

† 8. května 1958 v Praze

Jeden z prvních českých aviatiků prožil útlé dětství na území 

dnešního Chorvatska, kde jeho otec Ing. František Čihák pracoval 

u rakousko-uherské dráhy, ale po výhře 300 tisíc zlatých v turecké 

státní loterii v roce 1889 se rodina přestěhovala do Pardubic. Oproti 

svému bratranci Ing. Janu Kašparovi neměl k dispozici tak velké 

množství finančních prostředků, a nemohl si tedy dovolit stejně jako 

on zakoupit letadlo v zahraničí, ale musel jít časově náročnější cestou 

stavby vlastního letounu.

Svůj první veřejný vzlet uskutečnil 16. července 1911 v Poděbradech. 

Musel jej však ukončit pro poruchu motoru, a tak jej označoval za 

málo zdařilý. Ovšem v letech 1911 až 1914 následovalo celkem 33 

veřejných vzletů a přeletů. Zajímavé je, že v této době, na rozdíl od 

Ing. Jana Kašpara, získal Evžen Čihák mezinárodní pilotní diplom 

FAI, a to konkrétně 7. května 1912 s číslem 51. Pokud máme pocit, že 

Evžen Čihák je až druhý, pak si připomeňme, že s pomocí svého bratra 

Huga v roce 1912 postavil a sám zalétal první české funkční motorové 

letadlo. Jednalo se o hornoplošník Rapid poháněný motorem Gnome 

o výkonu 37 kW a rychlosti až 140 km/hod. Bohužel, hned na začátku 

I. světové války rakousko-uherská armáda Rapid zabavila.

Pilot tří válek
Letadla se krátce po svém vzniku stala 

předmětem válčení. K obrovskému 

technickému pokroku (nejenom) vojenských 

letadel přispěla 1. světová válka.

V Cerekvici nad Loučnou (5 km východně od VM) se 

narodil Alois Vrecl. Tehdy jistě nikdo netušil, že na 

svět právě přišel prvotřídní pilot. Jedná se o jediného 

Čecha, který jako pilot zasáhl do tří válek. 

ALOIS VRECL
* 15. června 1896 v Cerekvici nad Loučnou 

† 12. prosince 1983 v Praze – Kbelích

Po dvou letech 

u sanitní služby 

během I. světové 

války absolvoval 

letecký výcvik, který 

v roce 1917 završil 

získáním pilotního 

průkazu č. 868. Sloužil 

v c. a k. letectvu 

u Flik 18 a Flik 25 na 

ruské frontě, kde 

absolvoval okolo 

pěti set bojových 

letů a sestřelil tři 

nepřátelská letadla.

Již 6. listopadu 1918 

vstoupil do 

formujícího se 

Leteckého sboru. 

V červnu 1919 

jako příslušník 

1. polní letecké 

setniny účastnil 

války s Maďarskou 

republikou rad.

Aloise Vrecla 

proslavily v dobách 

První republiky 

zejména tři 

skutečnosti: v roce 1923 let do švédského Göteborgu, 6. května 1926 se stíhačkou 

Avia BH-21 podletěl železniční most přes Vltavu v Praze pod Vyšehradem a v roce 

1928 úspěšně vyzkoušel první československý padák.

Po vypuknutí války odešel přes Polsko do Francie a po její porážce do Velké 

Británie. Jako jeden z nejzkušenějších československých letců nejprve působil jako 

instruktor ve výcviku našich pilotů a od roku 1942 létal u spojovacích jednotek RAF.

Od svého návratu z Velké Británie v říjnu 1945 až do poloviny roku 1948 sloužil 

u Leteckého dopravního pluku v Praze – Kbelích. Poté byl komunisty z armády 

vyhozen.

BARON ARTUR KRAUS
* 2. 8. 1854 v Pardubicích 

† 21. 3. 1930 v Pardubicích

Pardubický rodák baron Artur Kraus byl velmi všestranný a činorodý 

člověk. Na svých cestách do zahraničí se seznámil s německým 

průkopníkem bezmotorového létání Otto Lilienthalem. Ten jej 

inspiroval ve druhé polovině 90. let 19. století ke zkonstruování dvou 

letounů, vycházejících z letu ptáků, tzv. ornitoptér. Artur Kraus sice 

ani na jednom ze svých strojů nikdy nevzlétl, vždy s nimi jen padal, 

avšak jeho vztah k počátkům české aviatiky je nezpochybnitelný.

Baron Artur Kraus 

nebyl v našem kraji 

jediný, kdo se chtěl 

do vzduchu dostat 

pomocí ornitoptéry. 

Podobné pokusy 

o něco později 

(ve 20. letech 20. 

století) konal ve 

Vysokém Mýtě 

Arnold Kobliz.

JAKO PTÁK
JINÍ SE INSPIROVALI LETEM PTÁKŮ A DOMNÍVALI SE, ŽE LZE 

SESTROJIT LETADLO, KTERÉ SE VZNESE DO VZDUCHU ZA 

POMOCI MÁVÁNÍ KŘÍDEL – ORNITOPTÉRA.

V Čechách konal pokusy s ornitoptérou pardubický průkopník novinek 

Artur Kraus koncem 19. století.

BEZ  
VZTLAKU  
NENÍ LETU
CO MUSEL ČLOVĚK ZNÁT, ČEMU POROZUMĚT A CO 

VYMYSLET, ABY SE DOSTAL DO VZDUCHU? V PRVÉ 

ŘADĚ MUSEL POROZUMĚT TLAKU, VZTLAKU 

A ODPORU. DŮLEŽITÝ BYL ZEJMÉNA VZTLAK, BEZ 

NĚJ BY SE VZHŮRU NEDOSTAL.

HORKÝ 
ALE LEHČÍ
PRVNÍ, ČEHO ČLOVĚK VYUŽIL, BYL POZNATEK, ŽE TEPLÝ 

VZDUCH VSTOUPÁ VZHŮRU. KDYŽ TEPLÝ VZDUCH BUDU 

JÍMAT DO NĚJAKÉHO LEHKÉHO ZÁSOBNÍKU, MOHU S NÍM 

VZLÉTNOUT. TO SE TAKÉ STALO.

KKK LÉTÁME V TOM SPOLU KKK 
Létání a letecká výroba v Pardubickém kraji KKK Vzhůru! KKK Snílci těžší vzduchu KKK Naši první aviatici

1  – �Pardubice
	 • vzlet prvního č. aviatika

2  – �Cerekvice nad Loučnou
	 • narození Vrecla

3  – �Vysoké Mýto
	 • výroba kluzáků a vynálezce

4  – �Choceň
	 • výroba letadel

5  – �Jenišovice
	 • rodiště Koukala

6  – �Holice
	 • výroba kluzáků

7  – �Litomyšl
	 • výroba kluzáků

8  – �Ústí nad Orlicí
	 • výroba Nebeské blechy

9  – �Česká Třebová
	 • výroba vírníku

1

2

7

8

9

4

3
5

6

Jako první přišli na využití teplého vzduch k létání dva Francouzi, bratři Montgolfierové. V osmnáctém století 
vyrobili první modely balonu a vzduch uvnitř ohřívali tak, že u otvoru balonu pálili slámu. Roku 1783 podnikli 
dva další Francouzi v horkovzdušném balonu první cestu.

červenec až říjen 1891

Na Jubilejní Výstavě v Praze předváděli Francouzi Louis Godard a Edouard Surcour dva balóny, jednomístný 
Godard a čtyřmístný Victor Hugo o objemu 1250 m3. Vzduchoplavci podnikli celkem 35 vzletů. Tato událost 
byla vrcholem vzduchoplavectví v Čechách.

25. května 1891 na Jubilejní výstavě v Praze byl 
představen upoutaný balón Kysibelka a obsahu 
2000 m3. 16. června 1891 balón Kysibelka byl 
vypuštěn. Bohužel se krátce po startu roztrhl 
a spadl, čtyřem cestujícím se naštěstí nic nestalo.

5. června 1783, první veřejnou let balónem na 
tržišti v Annonay

Mapa Brandýsa nad Orlicí z 30. let 20. století se zakreslením výrobních objektů firmy Hynek Gottwald

Baron Artur Kraus se svojí ornitoptérou.

Baron Artur Kraus (třetí zprava) s prvním českým aviatikem Ing. Janem

Kašparem (druhý zprava) v roce 1911 před hangárem v Pardubicích.

Křídlo Koblitzovy ornitoptéry na dvoře domu č. p. XY ve Vysokém Mýtě ve 20. letech 20. století.

Otto Lilienthal

Weissovo bezmotorové letadlo 
v roce 1909 nebo 1910

Augustin Weiss

Weissovo bezmotorové letadlo v roce 1909 
nebo 1910 v upravené verzi s doplněnými koly 
a vrtulí. Proč měl bezmotorový kluzák vrtuli, 
není zcela zřejmé. Augustin Weiss u vrtule.

Vrtule dělíme podle počtu listů na dvoulisté, třílisté a čtyřlisté.

Bratři Wrightové

Letí!

Eugen Čihák

Ne každý let dopadl šťastně. Zde se letadlo s poškozenou 
vrtulí vrací do hangáru tažené automobilem.

Fotografie z konce 
března 1911 
dokládá tvrzení, 
že Pardubice jsou 
kolébkou českého 
letectví. Sice bývá 
mylně označována 
za Kašparovu 
pilotní školu, ale 
zachycuje několik 
prvních českých 
aviatiků. Zprava: Jan 
Kašpar, Evžen Čihák, 
Ludvík Otčenášek 
a Vincenc Bartell.

Příprava Čihákova Rapida na start. Plakát na distanční let Eugene Čiháka mezi 
Pardubicemi a Vysokým Mýtem

Jan Kašpar doplňuje benzín 
do svého letadla Blériot XI.

Let u Pardubic.

Eugen Čihák ve svém letounu Rapid.

Rotmistr Alois Vrecl v uniformě 
československé armády.

Jan Kašpar v letadle vlastní konstrukce 
na přelomu let 1909 a 1910.

Let prvního letadla s motorem bratří Wrightů.

Technický výkres ornitoptéry, který v roce 1922 podal Arnold Koblitz na patentový úřad v Praze.

Let kluzáku Otto Lilienthala

Arnold Kobliz se svojí manželkou ve 30. letech 20. století.

Jan Kašpar
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KKK Lety bez motoru

PLACHTĚNÍ 
Plachtění, tedy létání na bezmotorových letadlech se 

rozvinulo během 20. a 30. let 20. století. Podmínkou bylo 

sledování a následné využití jednotlivých meteorologických 

jevů. Zpočátku převládalo využívání návětrných svahů, 

postupně se stále více rozvíjelo využití termiky a již v druhé 

polovině 30. let se začalo zkoumat vlnové proudění.

TERMIKA
Vzduch je zahříván sluncem a v místech, kde dojde k jeho většímu 

přehřátí, se postupně vytvoří bublina teplejšího vzduchu. Po 

nashromáždění většího množství teplého vzduchu se tato bublina odtrhne 

od země, začne stoupat a za příznivých podmínek vytvoří dostatečně 

silný stoupavý proud, na jehož vrcholu se při dostatečné vlhkosti vzduchu 

vytvoří kupovitý oblak. Kupovitá oblačnost je dobrým indikátorem 

stoupání, ale využitelné stoupavé proudy se mohou vyskytovat i při jasné 

obloze (tzv. čistá termika). Piloti tyto stoupavé proudy využívají převážně 

kroužením, kdy se snaží udržet v oblasti nejsilnějšího stoupání.

START DO TERMIKY

Letadlo, které chce létat v termice, se musí nejdříve dostat 

do potřebné výšky, kde pak může začít stoupat. Možnosti 

vzletu jsou v zásadě čtyři: 

VZLET POMOCÍ GUMOVÉHO LANA

Používal se především v začátcích plachtění při startech na svahu. 

Gumové lano rozvětvené do tvaru „Y“ bylo taženo dvěma skupinami 

po 4 či 5 lidech. Kluzák byl ukotven na místě, družstvo napnulo lano, 

rozeběhlo se ze svahu a po jeho dostatečném napnutí byl kluzák 

uvolněn a katapultován vpřed. (pozor wikipedie)

AEROVLEK

Dnes nejobvyklejší způsob startu. Větroň je vlečen na laně 

za motorovým letadlem. Ve vhodné výšce se pilot větroně od 

motorového letadla odpojí. Vlečné lano pak zůstává za motorovým 

letadlem, které s ním následně přistane.

NAVIJÁK

Větroň startuje tahem lana, které je navíjeno na buben navijáku 

stojícího na opačném konci letiště; naviják je poháněn spalovacím 

motorem o výkonu 120 až 300 kW. Lano je na větroni zavěšeno těsně 

před těžištěm. Je to rychlý a levný způsob startu; dosažená výška je 

silně závislá na délce lana, hmotnosti větroně a síle protivětru a může 

se pohybovat v rozmezí 200 až 500 m. (pozor wikipedie)

VZLET ZA AUTOMOBILEM

Je podobný navijákovému vzletu, lano je připojeno k automobilu.

Větroň Šedý vlk vyráběný u firmy Sodomka v letech 1937.

Létání v termice – vlivy ovlivňující let bezmotorového letadla.

Start kluzáku Zlín V pomocí gumového lana na Bučkově kopci u Vysokého Mýta.

Naviják používaný ke startu větroňů.

Roztahování větroně Jánošík za automobilem Tatra 30 na vysokomýtském letišti v roce 1936.Start větroně Jánošík za motorovým letadlem Be50 na vysokomýtském letišti v roce 1936.

BOHDAN METYŠ Litomyšl
Karosář Bohdan metyš postavil dva kluzáků. Jeden nesl název 

Litomyšl a druhý Krajánek

JIŘÍ ŠVEJDA Holice
Karosář Jiří Švejda podporoval místní skupinu 

Masarykovy letecké ligy v Holicích a měl pro ni postavit 

i několik kluzáků. Přesnější informace ovšem chybí.

JOSEF SODOMKA Vysoké Mýto
Největším výrobcem kluzáků a větroňů byla karosárna Josefa 

Sodomky. S výrobou začal v roce 1936. Jednalo se jak o zahraniční 

licence, tak později i o práce československých konstruktérů. Celkem 

se ve Vysokomýtské karosárně mezi lety 1936 a 1938 vyrobylo 

několik desítek bezmotorových letadel

VÝROBCI KLUZÁKŮ A VĚTROŇŮ 
V PARDUBICKÉM KRAJI VE 30. 
LETECH 20. STOLETÍ
V DRUHÉ POLOVINĚ 30. LET, V DOBĚ OHROŽENÍ STÁTU BYLA SNAHA VYCVIČIT CO NEJVÍCE MLADÝCH PILOTŮ JAKO IDEÁLNÍ SE JEVIL 

ZÁKLADNÍ VÝCVIK NA KLUZÁCÍCH A VĚTRONÍCH, KDE SI ŽÁCI MOHLI NAUČIT ZÁKLADNÍ DOVEDNOSTI. Z TOHOTO DŮVODU BYLA ZVÝŠENÁ 

POPTÁVKA PO BEZMOTOROVÝCH LETADLECH. V NAŠEM KRAJI JE ZKOUŠELI VYRÁBĚT HNED TŘI KAROSÁŘI, KTEŘÍ DÍKY STAVBĚ 

DŘEVĚNÝCH RÁMŮ AUTOMOBILOVÝCH KAROSÉRIÍ MĚLI K TÉTO ČINNOSTI POTŘEBNÉ VYBAVENÍ A ČÁSTEČNĚ I ZKUŠENOSTI.

Výroba výškového a směrového kormidla letadla Litomyšl 1 v roce 1926.

První prací Sodomkovy karosárny byl 
Kluzák Zlín – V

Kluzákem české konstrukce, který se 
vyráběl u Sodomky byl Skaut Standard

Velmi zajímavým a povedeným větroněm 
vyrobeným ve vysokomýtské karosárně byl 
větroň VP – 1 Jánošík konstruktérů Štefana 
Pleška a Huberta Váhaly

Dalším vyrobeným kluzákem byl německý Hols 
der Teufl, který byl pokřtěn na Kujebák S-1

Ve Vysokém Mýtě se také vyráběl německý Göppingen 
- Wolf od firmy Schemp –Hirth. Sodomka ho vyráběl pod 
označením Šedý vlky.

Velmi pokročilým větroněm stavěným u Sodomků byl větroň 
VSB – 37 Václava Ošťádála.
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HANGÁR
Budova lehké konstrukce bez příček pro uložení letadel. Tím, že 

je objekt bez příček, vyžadovalo speciální nároky na konstrukci 

střechy. Proto starší hangáry měly obloukovité střechy, které 

nesl speciální příhradový krov.

LETIŠTĚ
Co je to letiště?

Jednoduše: plocha určená ke vzletu 

a přistání letadel. Může se jednat 

o zpevněnou travnatou plochu, 

vodní hladinu nebo o plochu

Co musí být na letišti:

• Přistávací plocha 

• Vymezení přistávací plochy – 

značky 

Co bývá na letišti:

• Hangáry 

• Větrný pytel 

• Pojížděcí dráha k hangárům 

• Nádrže a stojan na palivo 

• Řídící věž 

K čemu je na letištích červeno 

bílý větrný pytel? 

Určuje směr větru.  

Proč je potřeba znát směr 

větru na letišti? 

Je to důležitý parametr pro vzlet 

i přistání.  

A proč? 

Protože přistání a vzlet probíhá vždy 

proti větru.  

A proč? 

A jsme opět na začátku – je to kvůli 

vztlaku. Vztlak na křídlech je přímo 

úměrný rychlosti proudění vzduchu 

na křídlech. V případě startu proti 

větru je výsledná rychlost proudění 

na křídlech součtem rychlosti 

letadla a větru. Po větru by to byl 

rozdíl rychlosti letadla a větru. 

Letadlo by pro vzlet i přistání 

muselo vyvinout větší rychlost 

a potřebovalo by delší dráhu.

ŘÍDÍCÍ VĚŽ
Stanoviště pro řízení leteckého provozu na letišti. Musí z ní být 

dobrý přehled, proto je nejvyšší stavbou na letišti a řídící patro 

je celé nebo z velké části prosklené.

Řídící provozu na věži dávají informace pro průlet, přistání 

a vzlet. Základní informace, které řídící provozu předává 

pilotovy při přistání: viditelnost, síla a směr větru, QNH, jaká 

dráha je určena pro přistání a v jakém pořadí letadlo přistává.

Každé letadlo má své označení tzv. imatrikulaci, která 

je nejčastěji složena z písmen a číslic. Aby bylo zřejmé, 

koho řídící provozu volá, zahajuje rozhovor uvedením této 

imatrikulace. Aby si všichni rozuměli, tak má každé písmeno 

abecedy svůj mezinárodně uznaný volací znak:

volací abeceda: O – oskar, K – kilo atd

BÁJEČNÍ 
SNÍLCI
Ve 20. a 30. let se stále našlo ještě velké 

množství nadšenců a snílků, kteří se vrhali do 

vynalézání různých létajících strojů

FRANTIŠEK 
FORMÁNEK – vírníky
* 1. dubna 1888 v České Třebové 

† 5. dubna 1964 v České Třebové

Vynikající sochař a štukatér František Formánek 

se vedle umělecké tvorby věnoval také spiritismu 

a léčitelství, ale především konstruování vrtulníků. 

Absolvoval Uměleckoprůmyslovou školu a po I. světové 

válce pokračoval ve studiích na Akademii výtvarných 

umění v Praze v ateliérech Jana Štursy a Otakara 

Španiela.

Převážnou část svého života se věnoval konstruování 

letadla s kolmým startem na principu vrtulníku. Již před 

I. světovou válkou postavil a předvedl v Praze několik 

modelů tzv. aerohelikoptér, které poháněl gumovým 

svazkem. František Formánek vytvořil koncepci 

letadla s nosnou plochou v podobě třílistého rotoru, 

roztáčeného dvojicí vrtulí. V potřebné výšce mělo dojít 

k přestavení listů a tím přeměnění rotoru na pevnou 

nosnou plochu – tedy kříslo – se současnou změnou 

polohy motorů, aby zajistily dopředný tah.

Po roce 1924 sestrojil modely se čtyřlistým nosným 

rotorem, které poháněly dva elektromotory napájené 

pomocí kabelů ze zdroje umístěného na zemi. V roce 

1928 dokázal postavit model, který 22. 3. 1929 

zkoušel Vojenský letecký ústav studijní v Praze – 

Letňanech. Ovšem během zkoušek se napájecí kabel 

několikrát přetrhl a model se při přistání autorotací 

poškodil. Zkouška však měla i jeden pozitivní 

výsledek. Formánkův model totiž prokázal svoji 

funkčnost a dosáhl výšky okolo 60 m. Z dochovaných 

fotografií prvních modelů můžeme právem soudit, 

že v samotných počátcích své konstruktérské práce 

měl mnoho velmi pokrokových nápadů, jako například 

laminární profil křídla. U některých modelů, přestože 

nelétaly, předběhl Formánek konstrukcí svou dobu. 

Přestože se František Formánek věnoval konstrukci 

svých modelů až téměř do konce života, nikdy se mu 

nepodařilo dosáhnout funkční přeměnu rotoru na křídla 

s trupem během letu.

KAREL BÍNA – nebeská 
blecha
Vyučený mlynář se s létáním seznámil 

4. května 1921 v době své vojenské služby.

Po návratu do civilu nastoupil v roce 1925 do mlýna 

v Tržku a v blízké Litomyšli se s létáním opět setkal 

zblízka, když se podílel na stavbě kluzáku zvaného 

Litomyšl 1. Po přestěhování do Ústí nad Orlicí v roce 

1929 si zde otevřel obchod s motocykly. O pět let později 

vyšla ve francouzštině kniha Henry Migeta o neobvyklém 

malém letadle, která obsahovala i konstrukční plány 

a podrobný popis jeho stavby. V prvních měsících roku 

1935 se pak v truhlářské dílně v Ústí nad Orlicí zrodil 

drak Nebeské blechy. Motor nakonec Karel Bína získal 

v Zábřehu na Moravě. Malý dvouválec Renault – Clerget 

s protiběžnými písty o obsahu 1000 cm2 měl výkon 14 

koňských sil. Pokusy o zalétání stroje na lukách v okolí 

Ústí nad Orlicí však skončily 26. června 1935 lehkou 

havárií. Další zkoušky pokračovaly v srpnu a září 1935 

na vhodnější ploše vysokomýtského letiště. Zde se 

Bínovi podařilo uskutečnit několik letů, ovšem lepším 

výsledkům zabránil malý výkon motoru. Pokračování 

přerušila II. světová válka a následně i komunistický 

režim, který Karla Bínu pronásledoval nejen kvůli létání, 

ale zejména kvůli jeho živnosti, takže skončil nakrátko i ve 

vězení. S pomocí nadšenců z Aeroklubu Ústí nad Orlicí 

po výměně motoru a renovaci v polovině 60. let minulého 

století Nebeská blecha opět vzlétla, ale vzhledem k věku 

a malým letovým zkušenostem Karla Bíny se pilotování 

ujal Josef Habrmann. Na jaře 1968 letadlo rozšířilo sbírky 

Národního technického muzea v Praze.

BENEŠ – MRÁZ

Od počátku 20. let vznikaly na území Československa 

velké specializované podniky na vývoj, konstrukci 

a výrobu motorových letadel. Mezi nejznámější 

a největší značky patřily firmy Aero Praha – Vysočany, 

Avia Praha – Vysočany/Letňany, Praga – Praha/Libeň, 

Letov – Praha/Letňany.

Od druhé poloviny 30. let se na výsluní začala drát další 

letecká firma, a to firma Beneš a Mráz sídlící v Chocni

Díky spojení kapitálu továrníka Ing. Jaroslava Mráze 

s talentem leteckého konstruktéra Ing. Pavla Beneše 

vznikla v Chocni počátkem roku 1935 nová letecká 

továrna. Podnikatel Jaroslav Mráz (14. 5. 1893 

Choceň – 7. 8. 1953 Choceň) založil svou firmu již 

v květnu 1918. „Mrázovka“ sloužila jako dílna pro opravu 

parních lokomotiv a od první poloviny 20. let vyráběla 

chladírenská zařízení. Ing. Pavel Beneš (14. 6. 1894 

Praha – 31. 5. 1956 Praha) se proslavil již počátkem 20. 

let jednoplošnou koncepcí letadel v době, kdy po celém 

světě kralovaly dvouplošníky.

VE VÁLEČNÝCH 
LETECH
BENEŠ – MRÁZ, Choceň

Sportovní i obchodní úspěchy choceňských letadel přerušila až II. 

světová válka, během níž byla továrna dána k dispozici Říšskému 

ministerstvu letectví. Ing. Beneš se nechtěl podílet na výrobě pro 

nacisty, proto na počátku roku 1940 odešel do speciální letecké 

konstrukce v pražských Letňanech a Ing. Mráz tak zůstal jediným 

vlastníkem. Svou firmu dál rozšiřoval, a tak v roce 1944 oficiálně 

zaměstnával 1770 lidí. Na začátku války firma získala zakázku na 

výrobu německých větroňů DFS Kranich a zhotovila asi 1500 kusů. 

Pozornost si zaslouží také desetimístný výsadkový kluzák DFS 230 

C-1, kterých bylo od ledna do července 1944 postaveno 14 kusů. 

Výroba zahrnovala také rozšířené letouny Fi 156 Storch

HYNEK GOTTWALD, 
závod Brandýs nad Orlicí
Významná firma na výrobu kovového nábytku založila svou pobočku 

v Brandýse v roce 1920. Prostřednictvím firmy Martin Schmitter 

z Augsburgu získal závod na počátku 40. let zakázky na součásti 

německých válečných letadel – vyráběly se zde sklopné sedačky, 

které se montovaly do víceúčelových transportních letadel, dále pak 

sedadla pro letadla Siebel a Focke – Wulf 190 či koncové oblouky 

křídel letadel Bf 109 (tzv. Randkappe). Také zde byly konstruovány 

závěsné kontejnery Dobbas.

V. IG. STRATÍLEK, Vysoké Mýto
Firma na hasičská zařízení byla od roku 1943 až do osvobození 

nucena produkovat trupy kurýrních a průzkumných letadel Fi 156 

Storch. Celkem firma zhotovila 137 kompletů a finální montáž letadel 

probíhala v choceňské firmě Mráz. V rámci válečné výroby byly 

konstruovány také letecké kontejnery Dobbas.

CARROSSERIE SODOMKA, 
Vysoké Mýto
Během II. světové války vyráběla továrna nosné plochy kluzáků pro 

choceňskou firmu Mráz.

Ve druhé polovině 30. let se firma vypracovala na 

druhého nejvýznamnějšího výrobce sportovních 

letadel v Československu, po Baťově Zlínské letecké 

společnosti. V Chocni vyráběná letadla se díky své 

moderní konstrukci a ekonomickému provozu záhy 

prosadila také na export, např. do Velké Británie, 

Francie či Egypta.

SPECIALIZOVANÍ 
VÝROBCI
Po první světové válce se letecká výroba čím dál více 

specializuje a specializuje se i druh a účel letadel.

Rozdělení typů letadel dle počtu motorů Rozdělení typu letadel dle počtu a umístění křídel

Rozdělení letadel dle účelu – CIVILNÍ (dopravní osobní, dopravní nákladní, sportovní); VOJENSKÁ 
(bombardovací, stíhací, bitevní, pozorovací, dopravní, cvičné)

Největší válečnou zakázkou firmy bylo zhotovení mnoha set kusů větroňů DFS Kranich pro Říšské 
ministerstvo letectví.

Letecké kontejnery Dobbas, které sloužily pro přepravu objemných nákladů a byly zavěšovány pod 
centroplán vícemotorových typů letadel.

Dřevěný hangár postavený na konci 30. let na vysokomýtském letišti stojí dodnes.

Příhradová střešní konstrukce hangáru ve Vysokém Mýtě z 30. let 20. století, která slouží 
dodnes.

Model Formánkovy aerohelikoptéry na 
zahradě jeho českotřebovského domu.

S největší pravděpodobnosti zinscenovaný 
snímek nahazování motoru Nebeské blechy, 
v níž sedí Karel Bína. V polovině 60. let 20. 
století ji však již sám nepilotoval.

František Formánek u vlastnoručně sestrojeného kluzáku v České Třebové v roce 1912.

Nebeská blecha v době letů v polovině 
60. let 20. století. Na snímku je 
zachyceno doplňování paliva před letem.

Švihácky vypadající student 
František Formánek 
v době studií na Akademii 
výtvarných umění v Praze.

Karel Bína na snímku z roku 1948.

Prvním letounem zhotoveným v Chocni byl 
již v červenci 1935 sportovní hornoplošník 
označený Be-60 Bestiola - vyrobeno 
celkem 24 kusů.

Be-150 Beta Junior.

Letoun Be-550 Bibi. Poptávku po malém sportovním letounu měl uspokojit kabinový dolnoplošník Be-500, opatřený úsporným motorem Walter – Atom 
o výkonu pouhých 25 koňských sil. Z konstrukce tohoto nikdy nedokončeného stroje vycházely další, výkonnější typy, jež nesly společný název Bibi.

Všechna svá další letadla 
zkonstruoval Beneš jako 
dolnoplošníky. V srpnu dokončil 
typ Be-50 Beta Minor.

Be-250 Beta Major,

Závodní speciály Be-501 a Be-502, které oba zvítězily ve svých kategoriích 
v prestižním leteckém závodě „Dvanáct hodin města Angers“ ve Francii v červenci 
1936 a následně se proslavily čtyřmi světovými rekordy.

Na typ Be-50 Beta Minor navázal verzí Be-51 
Beta Minor – vyrobeno bylo 38 kusů s různou 
modifikací krytů hlavního podvozku.

Akrobatické Be-52

Na Bibi navazovala ještě elegantnější Be-555 Superbibi s Mikrone I, která se vyráběla 
od roku 1938 v počtu 10 kusů.

Příprava na úspěšný vzlet Formánkovy helikoptéry v České Třebové v listopadu 1928.

Výjimečný snímek potvrzující, že 
v polovině 60. let 20. století Nebeská 

blecha skutečně létala.

KKK Báječní snílci KKK Specializovaní výrobci KKK Každý pták má své hnízdo

JOSEF KOUKAL
* 6. května 1912, Jenišovice 

† 23. února 1980, Choceň

Josef Koukal absolvoval v letech 1929 – 1931 školu leteckého dorostu 

v Prostějově a stíhací školu v Chebu. Poté pracoval u choceňské 

firmy Beneš-Mráz jako zalétávací pilot, po okupaci odešel v srpnu 

1939 do Polska, Francie a 12. července 1940 byl přijat do RAF v rámci 

Voluntary Reserve.

Účastnil se formování první československé stíhací peruti (No. 

310.) v Duxfordu a 3. září sestřelil těžkou stíhačku Bf 110. Úspěch 

zopakoval 7. září, zasažen byl však i jeho letoun a začal hořet. 

Josef Koukal přežil jen náhodou, exploze jej vymrštila do vzduchu 

a navzdory zraněním si dokázal otevřít padák. Pilota s popáleninami 

na 70% těla objevil zemědělec u Sheppey. Díky práci britských lékařů 

se mohl v lednu 1943 vrátit k létání, v dubnu nastoupil jako operační 

pilot k 312. čs. stíhací peruti. Později přešel do služby u Czechoslovak 

Depot a Inspektorátu čs. letectva.

Po návratu do vlasti pokračoval v Chocni v zalétávání, záhy byl však 

nucen zaměstnání opustit a vytrpět dlouhou úřední šikanu. Zemřel 

v Chocni v roce 1980, je nositelem československého válečného kříže 

1939, medaile za chrabrost, polského vyznamenání Krzyz walecznych 

a britského The 1939 – 1945 Star a dalších.

•
Pardubice	�

•
Žamberk

•
Podhořany

•
Choceň

•
Chrudim

•
Skuteč

•
Vysoké Mýto

•
Polička

•
Ústí nad Orlicí

LETIŠTĚ V PARDUBICKÉM KRAJI DNES

NĚCO Z FYZIKY
AERODYNAMIKA

Ve výrobě letadel se čím dál více uplatňovaly nové 

poznatky z fyziky, zejména z aerodynamiky, která se 

zabývá studiem pohybu vzduchu a jeho vzájemným 

působením s pevnými tělesy, jako je například trup či 

křídlo letadla.
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Foto L_061

Foto_075
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Foto_076
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Foto L_89_starého hangáru v Mýtě
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TABULE  
CTI A SLÁVY

Augustin Weiss
16. 3. 1887 v Ústí nad Orlicí – 20. 11. 1978 v Hradci Králové 
konstruktér bezmotorového letounu

Artur Kraus
2. 8. 1854 v Pardubicích – 21. 3. 1930 v Pardubicích 
aviatik, konstruktér ornitoptér

Jan Kašpar
20. 5. 1883 v Pardubicích – 3. března 1927 v Pardubicích 
první český aviatik

Eugen Čihák 
 

František Formánek
1. 4. 1888 v České Třebové – 5. 4. 1964 v České Třebové
vynálezce, konstruktér vírníků

Arnold Kobliz
konstruktér ornitoptér

Jaroslav Mráz 
14. 5. 1893 Choceň – 7. 8. 1953 Choceň
konstruktér, zakladatel továrny na letadla

Jaroslav Wiesner
8. 6. 1898 v Chrudimi – 28. 5. 1943 v Berlíně – Plötzensee
civilní pilot, podporovatel létání.

Bohdan Metyš
19. května 1897 Litomyšl – 1969 Litomyšl
karosář, stavitel kluzáků

Josef Bína
3. 7. 1903 v Bílině – 11. 5. 1971 v Ústí nad Orlicí
příznivec létání, stavitel Nebeské blechy

Josef Sodomka
karosář, stavitel kluzáků a větroňů

Jaroslav Lonek
22. prosince 1904 v Chrudimi – 26. ledna 1945 v Drážďanech

Alois Vrecl
15. 6. 1896 v Cerekvici nad Loučnou – 12. 12. 1983 v Praze – Kbelích
vojenský pilot, účastník tří válek, člen RAF

Josef Koukal
6. května 1912, Jenišovice – 23. února 1980, Choceň
válečný pilot, člen RAF

Bedřich Dvořák
18. února 1912, Chotěnov – 29. srpna 1973, Pardubice
válečný pilot, člen RAF

Ladislav Zadrobílek
14. 6. 1916, Hrochův Týnec – 19. 4. 2002, Hrochův Týnec
válečný pilot, člen RAF

ORLIČAN n.p. (1955-90)
Orličan se stal známou značkou a na svém kontě má několik 

jedinečných letounů, které jsou dodnes legendami. Jeho počáteční 

období je spojeno s výrobou motorových letadel. V roce 1955 byla 

zahájena výroba dílů na letoun Avia 14 (IL 14) pro finalistu Avia 

n.p. Letňany. Pečlivě se také pracovalo na vývoji a stavbě letounu L 

40 Meta Sokol a v roce1956 vzlétly jeho prvé dva prototypy. Paralelně 

se zde vyráběl letoun L-60 Brigadýr. Sériová výroba L 60 „Brigadýr“ 

a L 40 „Meta Sokol“ bohužel končí v roce 1959 a tím i končí hlavní 

letecká výroba v Chocni a podnik se orientuje na automobilovou 

techniku. Z výroby letadel se zachovala pouze vývoj a produkce 

větroňů. Nic na tom nezměnili ani marné pokusy o znovoubnovení 

výroby motorových sportovních letadel nebo vrtulníků.

ORLIČAN Choceň
PO SKONČENÍ II. SVĚTOVÉ VÁLKY POKRAČOVALA LETECKÁ VÝROBA V NAŠEM KRAJI UŽ POUZE V CHOCNI.  

O TO VÍCE JE TATO HISTORIE ZAJÍMAVÁ

Rok 1956. Prvé dva prototypy 
L 40 v předsériovém 
provedení s motory Walter 
Minor 4-III, 105 k

V roce 1961 zahájena sériová výroba větroně 
VT 16 „Orlík“. Do roku 1963 vyrobeno celkem 85 
větroňů tohoto typu

Byly tu i pokusy o obnovu výroby motorových 
letadel, ať to byl akrobatický letoun Z 42…

V letech 1956 – 1959 
vyrobeno 273 kusů letounu 
L-60 Brigadýr všech verzí

V roce 1963 byl vyroben prototyp 
vylepšeného větroně VT 116 „Orlík II “. 
V letech 1964 - 1969 postaveno celkem 
217 sériových větroňů

…nebo vrtulník HC 4

Sériová výroba L 40 „Meta 
Sokol“ byla zahájena 
v roce 1957. Vyrobeno bylo 
106 letadel

Dělá se na prototypech VSB 62 Vega a VSB 66 Orlice

Posledním z větroňů 
vyráběných v Orličanu byl 
VSO 10. V letech 1976-1990 
vyrobeno 225 kusů

AUTOMOBILOVÉ ZÁVODY N.P., 
závod 7 Choceň (1946-48)
Po osvobození a brzkém znárodnění letecká výroba pokračovala 

jako součást AZNP Mladá Boleslav pod vedením Ing. Zdeňka Rubliče 

úspěšným moderním turistickým typem M-1 Sokol či stavbou 

prototypů M-2 Skaut a M-3 Bonzo.

LET - LETECKÉ ZÁVODY N.P., 
závod 08 Choceň (1948-49) 
a LET N. P., 
výrobna č. 03 Choceň (1950-53)
V roce 1951 do podniku je začleněn závod Holice od Botany Skuteč. 

Z počátku pouze čalounická výroba. Je zahájena výroba dílů pro 

bitevní letoun B 33 (IL 10).

V roce 1952 byla dostavěna hala na Dvořisku. Letecký závod se 

stěhuje do nových prostor. Chladírenská část se stává součástí 

ČKD. Je zahájena výroba dílů pro letoun S 102 (Mig 15), pro finalistu 

Aero Vodochody

AVIA N.P., 
závod Choceň (1953-55)
Probíhají konstrukční práce letounu L-60 Brigadýr. Prototyp pod 

názvem XL-10 vzlétl poprvé v prosinci 1953. V roce 1954 proběhla 

výroba dílů pro cvičný letoun C 11, finalista LET Kunovice.

ORLIČAN, a. s. (1991-2009) 
a nástupci
V devadesátých letech minulého století, po rozpadu národního 

podniku Orličan, se z jeho letecké divize, za spolupráce se slavným 

německým výrobcem letadel firmou Schempp-Hirth Flugzeugbau 

GmbH, zrodila společnost Schempp-Hirth výroba letadel, spol. s r. o. 

a navázala na výrobní program celokompozitových větroňů. 2014 

vzniká nová společnost ORLIČAN, s. r. o., která v dnešní době nabízí 

dva ultralehké letouny.

V letech 1950-51 byla do Chocně převedena výroba větroňů VT 125 „Šohaj II. Vyrobeno bylo 126 kusů

V roce 1954 – 55 převedena do Chocně z LETu Kunovice výroba cvičných větroňů VT 109 Pionýr. Vyrobeno 
celkem 251 kusů

KKK 
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KKK KDYŽ JDE VENKOV  
S DOBOU KKK 
Technika a pokrok  
v zemědělství

ÚVOD
Do poloviny 19. století to byla v zemědělství pouze a pouze tvrdá ruční práce. Jediným pomocníkem byla tažná 

zvířata – kůň případně kráva. Vůz, pluh a pak už jenem drobné nářadí jako byly vidle, lopaty, rýče nebo hrábě…

NA 
ZAČÁTKU 
BYLO…
RUCHADLO
K narušování a kypření 

půdy používali naši předci 

pluh. V roce 1827 přišel 

velký zlom. Bratranci 

Václav a František 

Veverkovi z Rybitví 

u Pardubic vynalezli 

ruchadlo. To umožňuje 

převracení půdy tak, že 

vrchní vrstva se dostává 

dolů a spodní vrstva 

odpočaté půdy navrch. 

Orba se navíc stává méně 

namáhavou.

Pojďme si další pokrok 

v zemědělství přiblížit na 

konkrétních příkladech.
Foto Z_001 tomu jenom jedna romantická kresba z venkova. BEZ POPISKU
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SETÍ
PROBÍHALO RUČNĚ. 

Obilí se rozhazovalo z plátna uvázaného na krku. 

V takovém případě by zasetí trvalo 5 hodin 

PŘICHÁZÍ VYNÁLEZ SEČKY. 

Ta mohla být ruční nebo tažená koňmi. 

V takovém případě by zasetí trvalo 1 hodinu.

KKK Rostlinná výroba

KOSENÍ OBILÍ

Na ruční kosení obilí se používala kosa s hrabicí. Hrabice byl speciální 

nástavec na kose, který odhrnoval posečené obilí do řádku, kde se dalo 

dobře brát do snopů. Dále jste potřebovali hrábě a případně srp.

Jeden člověk by pokosil 0,5 ha pšenice za 8 hodin 

PŘICHÁZÍ LIŠTOVÁ SEKAČKA

Náhrada namáhavého ručního kosení luk, pastvin či lánu s obilím vedlo 

k vzniku první mechanizace. V červenci 1831 se datuje původ vynálezu 

první úspěšné mechanické sekačky (zvané sekáč). Srovnání této 

mechanické kosy proběhlo s výsledkem, že stroj sklízí obilí pětkrát 

rychleji a potřebuje mnohem méně úsilí než muž s ruční kosou nebo 

srpem, což znamenalo tehdy revoluční pokrok v zemědělství. 

POVŘÍSLO, SNOP, PANÁK

Když bylo posekáno, muselo se posečené obilí nechat na poli 

vyschnout. To se provádělo tak, že se uvázalo povříslo ( jakýsi provaz 

ze stébel obilí) a tím se svázala náruč obilí, které se říkalo snop. Snopy 

obilí se pak po 6 ks až 8 ks stavěly k sobě do kruhu, klasy směrem 

nahoru, vznikali tzv. panáci.

KKK Máme pole o výměře 0,5  ha a chceme 

na něm zasít pšenici, chceme ji nechat 

vyrůst, pokosit, vymlátit.. III 

Foto_Z_04 bez popisky

Foto Z_05 sečka na poli bez popisky Foto_Z_06 reklama na sečku Knotek bez popisky

Foto_Z_010 Obrázek sekáče, nebo stará fotografie bez popisky

MÍSTNOST 1.05 / pohled na stěnu ST08.04



HNOJENÍ
Hnojilo se pouze organickými hnojivy, jako byl hnůj. Ten se ovšem 

mohl aplikovat pouze před orbou. Když bylo zaseto, již to nešlo.

Přichází éra hnojiv, která mají větší okamžitou účinnost. Prvním 

hnojivem byl chilský ledek.

Dusičnan sodný (NaNO3) je chemická sloučenina, vyskytující se 

v přírodě v podobě nerostu nitronatritu, je znám též pod označením 

chilský ledek. Dalším synonymem je nitratin. Nitronatrit slouží od 

začátku 18. století jako jediné přírodní dusíkaté hnojivo (dnes z více 

než 90 % nahrazen syntetickým ledkem a dalšími dusíkatými hnojivy).

MÍSTNOST 1.05 / pohled na stěnu ST08.05 a ST08.06



MÍSTNOST 1.05 / pohled na stěnu ST08.07
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MLÁCENÍ OBILÍ
Posečené a osušené obilí se odvezlo domů, do stodoly, kde se muselo 

vymlátit – oddělit zrno od klasu. K vymlácení se používal cep.

Jeden člověk by cepem vymlacoval obilí z 0,5 ha cca 6 hodin

MLÁTIČKY
Na scénu však přichází mlátičky obilí. Ty stály ve stodole, byly 

poháněny stabilním motorem.

Obilí z 0,5 ha bylo na mlátičce jedním člověkem vymláceno za 1 hodinu.

Mlácení obilí cepem

reklamní letáky a hlavičkové papíry firmy Exner Brandýs nad Orlicí

Obrázek či foto Z:016 – mlácení obilí. S popisko:

Obrázek či foto foto Z:017 mlátička v akci bez popisky

MÍSTNOST 1.06 / pohled na stěnu ST08.08



LISOVÁNÍ 
SLÁMY
Vymlácená sláma se používala pro podestýlku hospodářských 

zvířat a musela se uložit v suchu – nejčastěji na půdě stodoly. 

Objemově ovšem zabrala velké množství prostoru.

LISOVACÍ STROJE
Aby se místem šetřilo, byly vynalezeny lisovací a balíkovací stroje. 

Slisovaná sláma pak zabrala daleko méně místa, a lépe se s ní 

manipulovalo.

MÍSTNOST 1.06 / pohled na stěnu ST08.09



MLETÍ A ŠROTOVÁNÍ OBILÍ
Menší množství obilí si na mouku mohli lidé namlít na malých ručních 

mlýncích. Taková mouka ale byla hrubá, mletí bylo velmi pomalé 

a pracné. Větší množství se proto vozilo do mlýnů. Doma se tak mlel 

spíše šrot, který se používal pro krmení zvířat.

Jen na Loučné v katastru Vysokého Mýta (cca 10 km) stálo 13 

mlýnů

Mlýn Valcha u Vysokého Mýta na snímku ze 30. let

Wajmarův mlýn ve Vysokém Mýtě na počátku 20. století

Foto Z_028a –
Popiska:

FotoZ_028b –
Popiska:

MÍSTNOST 1.06 / pohled na stěnu ST08.10
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KKK Živočišná výroba

KRMENÍ
Základem krmiva u koní a krav je píce tzn. krmivo z traviny, 

luční a pastevní porosty, jeteloviny, obilniny, čirok, kukuřice, 

slunečnice, krmná kapusta a další; tato krmiva se zkrmují ve 

stavu zeleném, sušeném nebo silážovaném.

Luční travina se musela nejdříve posekat – to bylo dříve kosou po 

průmyslové revoluci sekačkou. 

Sušení sena
Seno se zkrmovalo především v zimních měsících, když nebyla zelená 

píce. Sušení probíhalo ručně a jedinými nástroji byly hrábě a vidle. 

Mechanizace na scéně
I na sušení sena, přesněji řečeno na jeho obracení a shrabávání se 

vynalezly patřičné stroje

Místo kosy s k urychlení a usnadnění práce používala lištová sekačka a to buď koňská, nebo jako v tomto 
případě motorová. Tyto ruční motorové sekčky se používaly spíše na menší plochy nebo na hůře přístupném 
terénu. Historická lištová motorová sekačka Stratílek vyráběná u stejnojmenné firmy ve Vysokém Mýtě 
v letech 1945 – 1949.

Místo obracení sena hráběmi se používala tato rozhazovačka tažená koněm.

KKK Spousty práce bylo s hospodářskými 

zvířaty. Zvířata se chovala pro práci 

(především koně) a jako zdroj potravy 

buď v podobě masa, nebo mléčných 

výrobků a vajec.! III

Lištovou sekačku Stratílek. Šíře lišty 150 cm, výška 100 cm 
(fotoZ_031)
Popiska:

Rozhazovačka sena (foto_Z_033)
Popiska:

MÍSTNOST 1.07 / pohled na stěnu ST08.11



NAPÁJENÍ
Zvířata musí hodně pít a vypijí  

mnohem více vody za den než člověk

Kráva 40 litrů/den
Kráva – dojnice 100 litrů/den
Prase 25 litrů/den
Ovce 20 litrů/den

Zvířata se mohla napít u potoka či v rybníku, ale když byla ustájena, 

musel člověk všechnu vodu natahat ze studny a odnosit do chléva. To 

bylo velmi pracné a časově náročné.

Zlomovým vynálezem proto bylo zavedení vodovodu do stájí a chlévů 

a vynález napáječek

Chvojkova napajedla/
Agra Bohemia - významný 
přeloučský podnik
Výrobou napáječek se zabývala firma Napáječky František 

Chvojka Přelouč

S prvním nápadem na výrobu napajedel přišel už otec zakladatele, 

František Chvojka, který v Bezděkově u Přelouče vyráběl cementové 

zboží. Jeho syn Stanislav v Přelouči od roku 1909 vyráběl nejprve 

vápencopískové cihly. Výrobu napáječek zahájili v malé kůlně. Už roku 

1924 vystavovali své výrobky v Praze na Výstavišti (poté opakovaně 

téměř každý rok). Nastalo další rozšíření závodu.

V roce 1928 pracovalo v podniku 45 montérů a 16 obchodních 

zástupců. V té době byla firma na vrcholu. Obchodní zástupci jezdili 

na jednání na motocyklech Indián, firma pak nakoupila i automobily 

Tatra. Chvojka firmu propagoval na výstavách také tím, že nechal 

vytvořit realistické sochy býka a krávy, které vystavoval u napajedel. 

Ve 30. letech natočili dokonce propagační film „Napij se, bratříčku, 

napij“. Podnik nezastavila ani druhá světová válka.

Napáječky vyráběli různé. První byly cementové plovákové. Napáječky 

fungovaly na principu spojitých nádob, kdy dvě cementové nádoby 

propojovala zinková trubka. Některé měly i mosazné poklice. Od roku 

1928 vyráběli ventilové napáječky, později i litinové a kameninové. Od 

30. let produkovali též centrifugální elektrické napáječky.

Podnik Chvojka v Přelouči ve 30. letch 20. století. Stánek firmy Chvojka Přelouč na pražském 
výstavišti ve 20. letch 20. století

reklamní letáky a hlaičkové papíry firmy Chvojka

Historie firmy 
Exner Brandýs 
nad Orlicí

Výrobou napáječek se zabývala firma 

Napáječky František Chvojka Přelouč

S prvním nápadem na výrobu napajedel 

přišel už otec zakladatele, František 

Chvojka, který v Bezděkově u Přelouče 

vyráběl cementové zboží. Jeho syn 

Stanislav v Přelouči od roku 1909 vyráběl 

nejprve vápencopískové cihly. Výrobu 

napáječek zahájili v malé kůlně. Už roku 

1924 vystavovali své výrobky v Praze na 

Výstavišti (poté opakovaně téměř každý 

rok). Nastalo další rozšíření závodu.

V roce 1928 pracovalo v podniku 45 

montérů a 16 obchodních zástupců. 

V té době byla firma na vrcholu. 

Obchodní zástupci jezdili na jednání na 

motocyklech Indián, firma pak nakoupila 

i automobily Tatra. Chvojka firmu 

propagoval na výstavách také tím, že 

nechal vytvořit realistické sochy býka 

a krávy, které vystavoval u napajedel. Ve 

30. letech natočili dokonce propagační 

film „Napij se, bratříčku, napij“. Podnik 

nezastavila ani druhá světová válka.

Napáječky vyráběli různé. První byly 

cementové plovákové. Napáječky 

fungovaly na principu spojitých 

nádob, kdy dvě cementové nádoby 

propojovala zinková trubka. Některé měly 

i mosazné poklice. Od roku 1928 vyráběli 

ventilové napáječky, později i litinové 

a kameninové. Od 30. let produkovali též 

centrifugální elektrické napáječky.

Podnik Exner Bryndýs na začátku 20. století

Stánek firmy Exner na krajské výstavě v Chocni v roce 1914.
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PODESTÝLKA A ODVOZ HNOJE
Jako podestýlka se nejčastěji používá sláma. Podestýlka znečištěná 

zvířecím trusem je hnůj. Aby zvířata byla v čistotě a suchu a nebyla 

nemocná, musel se hnůj pravidelně vyvážet. To se dělo za pomocí 

vidlí a kolečka. Ve velkých stájích a kravínech se práce později 

usnadňovala pásovými dopravníky.

KDYŽ SE TO PŘEŽENE
Mechanizace postupovala v druhé polovině 20. století velmi svižně 

vpřed a někdy to bylo až moc. Ze stájí a chlévů se staly velkokapacitní 

kravíny a vepříny. Život zvířete přestal mít jakoukoliv cenu.

DOJENÍ
Dojení ovcí, koz a krav je velká fuška a vyžaduje určitý grif. Jedná se 

opět o poměrně zdlouhavý proces. Při ručním dojení trvá nadojení 

jednoho litru kravského mléka 10 minut. Za pomocí dojícího zařízení 

pak pouhou minutu.

Pásový dopravník

Pětipatrový teletník v Brtči u Vysokého Mýta. Zde se telata chovala bez přístupu denního světla.

Další z bezva nápadů. Ustájení krav na otáčivém kruhu. JZD Zálší v 80. letech 20. století.
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VÝROBCI ZEMĚDĚLSKÝCH STROJŮ 
V PARDUBICKÉM KRAJI
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