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1 Uvod

V pribéhu 19. stoleti dochazelo ke znacnému technologickému rozkvétu, kdy mnoho
regioni zapadni a stfedni Evropy prochazely velikou rozsdhlou proménou
V industrialni spolec¢nosti, s ¢imz se neodmyslitelné poji rozvoj tézkého pramyslu jako
je strojirenstvi, hutnictvi, zbrojni priimysl a chemicky primysl. Habsburska monarchie
vSak byla v tomto ohledu zaostalejsi, kdy zaméfovala své vyrobni celky hlavné na
obory lehkého primyslu. Prvni vydobytky priimyslové revoluce do monarchie zacaly
pronikat jiz v 18. stoleti, ale hlavni zména pftisla aZ ve druhé poloviné 19. stoleti. V tu
dobu lze sledovat proménu priimyslu monarchie, kdy se stale vice podnikti, zejména v
jeji predlitavské Casti, zacalo preorientovavat na priamysl téZky a vytvofily tak zazemi
pro moznosti vlastniho technologického vyvoje. Diky tomu vznikly v monarchii velmi
brzké pokusy s novym vynilezem motoru s vnitinim spalovanim a jeho nasledné
pouziti v oblasti individualni piepravy, kdy se tento trend brzy vysoce rozvinul a jiz na
konci 19. stoleti jsou v monarchii zakladany prvni spole¢nosti specializujici se na
vyrobu jizdnich kol osazenych timto motorem. Z téch se pak rychle pteorientovaly na
vyrobu jiz plnohodnotnych motocyklli a automobili. Témto novym vydobytkiim se
postupné zacalo dostavat neoby¢ejného zajmu a habsburska monarchie se stala jednou
Z prikopnickych zemi, kde tento rozvoj nabral pomérn¢€ zna¢ného vyznamu. Nasledné
se zacal podilet na primyslovém a hospodaiském rozkvétu zemé, kdy zasahoval do
vSech vyrobnich sfér a velmi se podilel na rozvoji vnitini infrastruktury zemé. Z tohoto
podnétu se pak nasledné rozebehla do té doby upozadénd vystavba komunikaci. Nové
automobily z monarchie brzy dosahly takové urovné, Ze se zacaly vyrovnavat t€ém
zahrani¢nim, které dokonce v nékterych ohledech zacaly svou kvalitou a vyspélosti
prekonavat. To se viditelné odrazilo i ve faktu, Ze dovoz zahrani¢nich automobili
stagnoval, kdeZto vyvoz automobilii doméacich firem stéle rostl.

Pravé zminéna vyspélost automobilli v monarchii, které sekundovala relativné
ptizniva pofizovaci, byla faktorem vybéru nad konkurenénim némeckym podnikem
Daimler, kdy si japonska armada zvolila pravé automobilku Laurin & Klement, pro
svoji nakonec nerealizovanou doddvku novych ndkladnich automobili. AvSak tento

sice nenaplnény obchod prokazal, ze domaci firmy zabyvajici Se vyrobou motorovych



vozidel, si postupné¢ vytvarely celosvétové velice dobré jméno a nabiraly rostouci
tempo az do vypuknuti prvni svétové valky, kterd vyrobu motorovych prostiedkl
velice omezila a vétSina podnikli byla nucena pftejit na vyrobu arméadnich zakazek. Po
valce se pak stala vyroba automobilli vyznamnou soucésti primyslového zazemi
novych naslednickych statl, zejména Ceskoslovenska.

Cilem této diplomové prace je popsat zakladni problematiku typu pohonl
pouzitych v prostfedcich individudlni dopravy, se zaméfenim na zhodnoceni jejich
pozitiv a negativ a nasledn¢ uvést komplexni obraz vyvoje motorismu v habsburské
monarchii. V té pak autor vénoval detailni pohled jednotlivym firmam, zejména tém
dominantnim, které se staly hegemony ve své oblasti plisobeni a zasadné se podilely
na primyslovém a hospodaiském vyvoji zemé, ¢i se staly vyznamnymi svym
prvenstvim v oblasti daného rozvoje. V mezinarodnim pohledu pak autor popsal a
porovnal tUspésnost tuzemskych a zahrani¢nich produkti, jako naptiklad kvalitu
vyrobku, technicky pokrok i kvantitativni moznosti dané zemé. Pozornost je dale
vénovana také vnitinim faktorim, naptiklad jak na danou situaci reagovala vefejnost a
nobilita. Zde se zpateCnickym ukazal FrantiSek Josef 1., branici se fadé inovaci.
Nobilita pak v opozici k cisafi ptisobila velikym zdjmem o nové technické vydobytky,
zejména osobnosti jako byl Theodor Liebieg, Alexander Kolowrat-Krakowsky, ale i
naslednik trinu FrantiSek Ferdinand d’Este, ktery se téz zajimal o rozvoj tohoto
specifického dopravniho odvétvi, které spolecné se zbrojni vyrobou vytvofilo
rozvinuté strojirenstvi v habsburské monarchii a nasledné vzniklych nastupnickych
statech. V zavéru se pak autor vénuje vyhodnoceni vzajemného soupeteni jednotlivych
spole¢nosti na automobilovém trhu.

Tato prace je rozdélena do ctyf zakladnich kapitol a podkapitol, které jsou
sefazeny chronologicky a posléze dle vyznamu kazdé z vybranych spolec¢nosti. V
nekterych pasazich ¢i podkapitolach vsak bylo nezbytné od tohoto rozdé€leni upustit,
aby text na sebe lépe navazoval. V prvni kapitole a jejich podkapitolach je objasnén
vyvoj motorl a jejich vyuziti v oblasti motorismu se zaméfenim na detailni informace
jejich konstrukéni problematiky. Zaroven se autor pokusil nastinit, pro¢ bylo
upousténo od alternativnich typt pohonu, pficemz se autor taktéz rozhodl zanalyzovat

pfednosti kazdého z vybranych typti pohonu. Byly to pravé parni a elektrické motory,



které zptisobovaly rozvoji nového vnitiné spalovaciho agregatu nejvétsi uskali pii jeho
pocatecnim vyuziti, kdy jej v jeho prvnich vyvojovych verzich takika ve vSem
piekonavaly. AvSak s postupnym vyvojem a skrze urCité dalSi okolnosti ziskal tento
typ pohonu navrch, a je$té v obdobi pred prvni svétovou valkou jasné¢ dominoval jako
nejvyuzivanéjsi typ pohonu motorovych vozidel.

Ve druhé kapitole je vylien jiz detailni popis vyvoje pifimo na uzemi
habsburské monarchie, zejména v oblasti Pfedlitavska. S rozvojem tézkého primyslu
vznikaly na tzemi monarchie podniky specializujici se na zpracovani kovu, tedy
strojirny. Ty se zaméfovaly na nové postupy zpravovani jiz uSlechtilych slitin
z vysokych peci, coZ vytvofilo dobré podminky pro realizovani novych konstrukti a
projekti. To pfimélo vynalezce a konstruktéra Siegfrieda Marcuse okolo roku 1886,
sestrojit viibec prvni automobil vyuzivajici ke svému pohonu spalovaci motor Ottova
typu v habsburské monarchii. Avsak nikdy své poznatky z konstrukce automobilu dale
nerozvinul a vyvoji a vyrob¢ automobill se jiz nevénoval. Déle se autor vénuje osob¢
Frantiska Ktizika, ktery byl prikopnikem rozvoje elektrického pohonu a jeho vysoce
vyspeélé stroje pohanéné jeho elektrickymi motory se staly vzorem mnoha jinych
vyrobcl automobill té doby, ackoli Ktizik sam své prototypy nikdy neuvedl do stadia
sériové vyroby. Zavér Kapitoly je zakonCen zakladnim struénym nastinénim
problematiky vyvoje v Zalitavsku, které bylo obecné prumyslové zaostalejsi, le¢
dosahovalo zna¢nych pokrokt v oblasti vyvoje a vyroby ndkladnich automobilii

V nasledujicich nékolika podkapitolach se autor detailn¢ vénuje analyze vyvoje
jednotlivych firem, které nejvice ovlivnily vyvoj motorismu v monarchii a nabyly
velikého vyznamu. Pozornost je ddle vénovana i motivacim jednotlivych aktért.
V tomto sméru autor zacind se spolecnosti, kterd jako prvni zapocala s vyrobou
automobilti, tedy Kopfivnickd spolecnost pro tovarni vyrobu vozi. Ta jako prvni
zkonstruovala automobil, ktery vesel do sériové vyroby ve stfedni Evropé. Zaroven se
vyznamné zapsala do povédomi vefejnosti diky své aktivité na sportovnim poli. Cést
této podkapitoly je vénovana Theodoru Liebiegovi, ktery zna¢nou mérou inicioval onu
automobilovou vyrobu. Ten jako automobilovy nadSenec ovlivnil zna¢nou mérou
mnohé z dal§ich primyslovych podnikil k vytvofeni automobilu vlastni konstrukce,

pficemz sam se podilel na zalozeni nékterych z nich. Chronologicky na to navazuje



druha z podkapitol, jenz se vénuje vzniku spolec¢nosti Graf & Stift, zapsané v historii
automobilismu jako prvni podnik orientovany striktn€é na vyrobu dopravnich
prostiedki, ktery zkonstruoval a vyrobil svij prvni automobil v monarchii, nicméné jej
nikdy neptenesl do sériové produkce. Firma Graf & Stift pozdé&ji figurovala jako jeden
Z ptednich dodavatelli luxusnich automobilii nobilit¢ v monarchii. Dalsi podkapitola se
opé&t vénuje z Casti Theodoru Liebiegovi a jeho ovliviiovani mistnich priimyslniki, kdy
timto zpiisobem piimél Christiana Linsera, aby se ve svém podniku téz zacal vénovat
vyrobé automobilll. Liebieg pozdéji tuto ¢ast podniku pievzal a mél ji ve svém
vlastnictvi, dokud nepiesla v majetek firmy Laurin & Klement, jejiz historii se vénuje
nasledujici podkapitola. Spole¢nost Laurin & Klement byla nejvyznamngj$im a
nejveétsim podnikem zaméiujici se na vyrobu automobilli v celé monarchii. Jeji
produkty Sly velice dobfe na odbyt nejen na tuzemském trhu, ale i v zahraniéi. Své
produkty vyvazela jak do zemi zapadni, tak 1 vychodni Evropy. TéZz vyvazela své
produkty do vzdalenych oblasti, mezi které patfilo i Japonsko. Druhou z nejvétsich
a nejvyznamnéjsich automobilek monarchie pak byla spole¢nost Austro-Daimler, které
se vénuje pata z podkapitol. Pivodné pobocka mateiské firmy Daimler, ktera se brzy
osamostatnila a rozvijela se zcela separatné jen s malymi vazbami na plvodni
spolecnost. Firma zaujala Sirokou Skalou vyrabénych modeli, které pozdé¢ji sklizely
nebyvalé uspéchy na zdvodnim poli. Renomé znacky dosahlo tak velké Grovné, Ze ji
cisaf FrantiSek Josef I. umoznil vyuZivat cisaiského orla v logu spole¢nosti. Sesta
Z podkapitol se nasledné vénuje komplexni historii firmy Motorova vozidla Walter. Ta
svij triumf zaznamenala hlavné s vyrobou motocykll a ttikolovych vozl, a az
Vv pozd¢jsi dobé rozsitila vyrobu o automobily. Ackoli se firma zacala vénovat vyrob¢
automobilli az pozdé&ji, tak jesté pfed vypuknutim prvni svétové valky tvofila znacny
prodejni podil na trhu. Podobné tomu bylo s firmou Prvni Ceskomoravska tovarna na
stroje v Praze. Ta pocala s vyrobou vozu z Cisté pragmatickych uceld, tedy vytvofit si
jesté v prvotnim rozkvétu tohoto primyslového odvétvi stabilni zdzemi. Pres pocatecni
neuspéchy sklidila veliky uspéch s nakladnim vozem Praga V. Do obecného povédomi
pak vesla se svym lidovym vozem Praga Alfa. Posledni dvé podkapitoly se poté vénuji
firmam Orion-Michl a Puch, které byly jednémi z prvnich puasobicich v segmentu

osobni piepravy. Orion-Michl byla konkrétné prvni firmou v zemich Koruny ceské,



ktera se vénovala vyrobé& jizdnich kol. Puch poté byl jednim z prvnich vyrobct
zabyvajici se vyrobou bicyklll v celé monarchii. Ob¢ z firem ptesly z vyroby kol na
vyrobu motocykli okolo roku 1900. Michl zapocal 1 s vyvojem automobilu roku 1906,
avSak od ného pozd&ji upustil. Puch s vyvojem téZ pocal roku 1906, se kterym
nasledné uspél. Mimo jeho klasické modely se nejvice proslavil svym sportovnim
vozem Rekordwagen, ktery se stal nejrychlejSim vozem svéta a piedlohou vSem
dalSim sportovnim automobilim.

Posledni kapitola pak komplexné¢ analyzuje dopady automobilismu na
infrastrukturu a spole¢nost v monarchii. Autor postupné rozebira jednotlivé segmenty,
které automobilismus ovlivnil. Autor pak v pribéhu kapitoly vyuziva komparativni
metody, kdy dava do kontrastu pifedmét vyvoje Predlitavska a Zalitavska, a vytvari tak
jasné zavéry, ze toto pramyslové odvétvi bylo v Predlitavsku na vys$$i urovni, coz
obhajuje 1 obsah minulych kapitol. Dale se autor vénuje zhodnoceni vyznamu
automobilismu v porovnani s jinymi priamyslovymi odvétvimi, kdy automobilismus
byl 1 pfes jeho znacny rozkvét méné vyznamnym oproti jiz zab&éhlym vyrobnim
odvétvim, le¢ zbylé vyznamné obory rychle dohéanél. Pfedmét zkouméni se poté
pfenesl na rozvoj silni¢nich siti, kde je znovu pouzit kontrast mezi Predlitavskem a
Zalitavskem. V zalitavské casti monarchie ovSem vznikaly rafinerie, které se
zaméiovaly na zpracovani ropy a vyrobu ropnych produktii, které byly nezbytné pro
potieby automobilismu. Tuzemskou produkci tak dokazaly omezit zavislost na
zahranicnim dovozu, ackoli vyznam zasobovani ze zahrani¢nich zemi jako bylo
Némecko ¢i Rusko nadale zistaval. Autor se také vénuje dopadu automobilismu na
legislativu, kdy bylo nutné postupné vytvofit novelu zakona, ktera nové vyzadovala
ziskani tidi¢ského opravnéni po majitelich automobilii. Opét je vénovana pozornost
obéma c¢astem monarchie, kdy se znovu prokazalo, ze Zalitavsko bylo v zavadéni
novych opatieni zpatecnické a neprogresivni v porovnani s Predlitavskem. Autor se téz
zaobird porovnanim s ostatnimi zemémi, kde jasné li¢i, Ze ackoli byl trend
automobilismu v habsburské monarchii vysoky, tak pofizovaci cena takového stroje
byla neumérnéd platovym ohodnocenim primérného zaméstnance, proto byl celkovy
pocet automobilll fadové nizs§i, nez tomu bylo naptiklad v Némecku, ¢i Francii.

V posledni fadé se autor zaméfil na vnimani automobilismu z hlediska dopadu na



zivotni prostiedi, kdy jiz dobovy tisk licil urcitou nelibost lidi se znecisténim ovzdusi a
velkou mirou hluku produkované¢ho automobily. AvSak dochazi k zadvéru, Ze to bylo
spiSe minoritnim problémem, kdy spolecnost se zamétovala na jiné, prednéjsi cile, nez
byly negativni dopady automobild.

Pro sepsani diplomové prace se autor rozhodl vyuzit jak ¢eské, tak zahrani¢ni
literatury v némeckém a anglickém jazyce, pii¢emz v praci vychazi také z vydanych
pramenil a dobovych periodik. Hlavni zdroje pak nelze jednotné kategorizovat, jelikoz
autor vyuziva v kazdé kapitole pouze vécné zdroje pro dané téma, které se, aZ na
vyjimky, nepiekryvaji s dalSimi kapitolami, nebot’ jiZ nejsou relevantnim zdrojem
informaci. Pro navozeni komplexniho pfehledu prvni kapitoly bylo vyuzito kompilace
Ceskych a zahrani¢nich pramenll. V prvni kapitole tak autor vyuZil knihy George
Georgana, Cars, Early and Vintage 1886-1930, jenz poslouzila jako dobry informaéni
zaklad, ktery doplnovala kniha Johna Bourna, A Catechism of the Steam Engine, ktera
poté skvéle poslouzila pro uvedeni dalsi podkapitoly, ve které se pak stalo stézejnim
dilo Johna Nixona, The First Motor Car a Remeka Branka, Vyvoj automobilu a
spalovaciho motoru. V posledni z podkapitol prvni kapitoly pak byla nejhodnotnéjSim
dilem kniha Ernesta Wakefielda, History of the Electric Automobile, ktera vytvoiila
autorovi velice dobry zakladni ptehled o zkoumané problematice. Pro komplexnost a
doplnéni informaci, které byly neuplné, ¢i se jim Ernest Wakefield nevénoval, byly
vyuzity dalsi dopliujici informace. V nasledujici kapitole autor opét vyuzil jak
ceskych, tak zahrani¢nich, ptedevSim némeckych, autort. Zejména pak knihy
Motorisierung und Verkehrspolitik in Osterreich 1890-1914 od Gerharda Pfeisingera,
¢i Osterreichische Automobilgeschichte od Hanse Sepera. V tomto sméru nasledné
pokracuje 1 v dalSich deviti podkapitolach rozvijejici toto téma. Zde jiz bylo vyuzito
n¢kolika publikaci, jejichZ obsah lze vyuzit napfi¢ téméf celym zbyvajicim spektrem
dané kapitoly a podkapitol a jejich obsahové problematiky. Z téchto dél by pak autor
rad zminil knihy jako Motorismus v srdci Evropy od Zdenka Krale, ¢i Die Geschichte
des Motorradbaues in Osterreich od Rainera Kracka, ¢ Motorisierung und
Verkehrspolitik in Osterreich 1890-1914 od Gerharda Pfeisingera. Vsechny z téchto
knih vytvaii relativné uceleny pohled na zkoumanou problematiku, kdy se vénuji

vyrobclim i jednotlivym konstruktérim nékterych z firem. Pro doplnéni a ovéfeni



informaci bylo ve velké mife vyuZito dobovych periodik, ze kterych lze jmenovat
Narodni listy, ¢i Lidové noviny, které na sepisovani prace podilely nejvétsi mirou.
Posledni kapitola vénujici se dopadiim automobilismu na infrastrukturu a spolecnost,
t&i z publikace Prehled hospodarského vyvoje Ceskoslovenska v letech 1918-1945 od
Rudolfa Olsovského, ktera se i pfes své datacni vymezeni situaci pted prvni svétovou
valkou a celém pribéhu se kni vraci. Dale pak autor vyuZzil knihy Wilfrieda
Feldenkirchena, Motorisierte Moderne, Krafifahrzeuge in Osterreich 1900-1918, ktera
byla pro danou kapitolu téZ hodnotnym zdrojem informaci, zejména v pichledu
silni¢nich zakont, které v té dobé vchazely v platnost. Pfekvapivym zjisténim béhem
sepisovani prace pak bylo, kolik odbornych publikaci v ¢eském jazyce je zejména
generalizacniho charakteru, hlavné ty, které se vénujici obecnému rozvoji
automobilismu. Prace jednotlivych autori se poté vénuji zejména znamym
spolecnostem, ale bez hlubsiho dobového kontextu, ¢i komparace s ostatnimi vyrobci.
Stejnd situace panuje ve strohé oblasti odbornych studii a ptispévka k dané
problematice. Z oblasti Zalitavska existuje v Ceském jazyce jen malé mnozstvi
informaci. To samé pak plati pro oblasti Hornich a Dolnich Rakous, kdy vice ¢i mén¢
z4ddny z Ceskych autorii se detailné nevénuje problematice vyvoje automobilismu
v dané oblasti. Z toho hlediska byl autor nucen vyuzit pravé zahrani¢nich zdroji
v némeckém jazyce, které se jiz touto problematikou zaobiraji a li¢i komplexnéji
historii jednotlivych firem na zminénych. Velice hodnotnymi zdroji se ukazala dobova
periodika v podobé novinovy ¢lankt z Ndrodnich listii, ¢i Lidovych novin a ¢asopist,
jako CAS, Cesky svet, nebo Vyndlezy a pokroky, které se vénovaly zkoumané

problematice.



2 Rané pocatky motorismu v Evropé

Rané pocatky motorismu v Evropé jsou neodmyslitelné spojeny se vznikem parniho
stroje. I pies rizné piedchozi pokusy sestrojil opravdu funk¢ni parni stroj v roce 1715
anglicky vynalezce James Watt, ktery ve veliké mife zdokonalil samotny zakladni
princip jeho funkce. V nové vylepSené konstrukci kladl diraz na vyuzitelnost a
efektivitu, jelikoz pocital s jeho redlnym nasazenim v praxi. Watt vyuzil principu
odstfedivych sil pro rotacni ventil, kdy nové konstruovany motor vytvarel vykon pfi
pohybu pistu, jak vpied, tak vzad, ¢imz docilil nasobného vykonu a potencidlu jeho
vyuziti. Nic z toho by vSak nemohlo byt realizovano, nebyt jiz ptedeslych vydobytkl
primyslové revoluce.! Diky tomu bylo mozné vytvofit obrobky s obstojnou kvalitou a
mezni toleranci, pro vytvofeni stroje, pracujiciho na principu udrzeni vysokych tlakli
bez vyznamnéjSich ztrat. Plvodni stroj se 1 tak nevyznafoval vysokou mirou
spolehlivosti, proto nebyl zprvu Siroce rozsifen. Parni stroj byl zpocatku zhotoven z
zeleznych dila vytvofenych za pomoci odlévani. Takovy dil brzy podléhal korozi a
zéroven nedokdzal dlouhodobé odolavat velké pracovni ndmaze, které zpusobovala
unavu materialu, jeZ mohla vést k jeho fatalnimu selhani jako bylo ohnuti nebo
zlomeni ojni¢ni hiidele, ¢i v nejhorSim pifipadé, vybuchnutim parniho kotle.
S ptichodem vysokym peci, které umoziovaly zpracovat kov pii daleko vysSich
teplotach, kdy produkt nevychéazel pouze jako Zelezny odlitek, ale Zelezita slitina
s pfimé&si riiznych tvrdych kovi, se kvalita vyrobkii postupné zvySovala.? Nové bylo
také vyuzito pii zpracovani dilli kovéni, coz téZ zvySovalo pevnost materidlu, diky
c¢emuz mohl byt parni stroj daleko efektivnéjsi, lehc¢i, spolehlivéjsi a levnéjsi na provoz
1 udrzbu. Jeho vyuziti nasledné nabralo nesmirnych rozméri a parni stroj se tak stal
hlavni taznou silou 19. stoleti.

V oblasti primyslu, strojirenstvi, hromadné piepravy osob a lodni dopravy se
parni stroj uchytil rychle, avSak nevytvarel onu novou kategorii v revoluci individualni
ptepravy. Tedy az na vyjimky. Dllezitou nadale zlstavala ziva tazna sila, které stle

dominovala minimdln¢ do konce prvni svétové valky a v nékterych oblastech i jeste

!BOURNE, John C. E., A Catechism of the Steam Engine, London 2004, s. 53-55.
2 KOZEL, Stanislav, James Watt, Praha 1946, s. 30-35.
3 GEORGANO, George Nicolas, Cars, Early and Vintage 1886-1930, London 1990, s. 42.
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dlouho po ni. Diivod, pro¢ nevznikla nova rozhrani osobni piepravy se vznikem
parniho stroje je nutné hledat v jeho konstrukci.* A¢ princip funkce parniho stroje je
v zékladu pomérné jednoduchy, je jeho provoz ¢asové velice zdlouhavy, zvlasté jeho
uvedeni do provozu. Procedura roztopeni mohla zabrat od 30 minut, az po nékolik
hodin, néz byl stroj uveden do provozu schopného stavu. Dal$im z minusovych faktord
byly rozméry a vysoka vyrobni cena, minimalné do zacatku 20. stoleti, z dvodu
vyuzivani drahych kovl pro jeho konstrukci.® Piedpoklad provozu byl krajné
nehospodarny a byl zdrojem vice negativ neZ pozitiv. 1 to vSak neodradilo tviirce od
sestrojeni parou pohanénych vozidel.®

Ptestoze Velka Britanie byla rodistém parniho stroje, prvni parou pohdnény viiz
se zrodil ve Francii vroce 1765 az 1769. Nicolas Joseph Cugnot vytvofil prvni
samovolné pohanény viiz, ktery nazval parni viiz.” Jeho vynalez ovSem i tak nevznikal
pro potieby vetejnosti a vSeobecného rozsiteni, ale na zdkladé armadnich pozadavkd,
kdy tento parni viiz mél nahradit koné v taZzeni t&zkych dé&l a povozi.® Projekt skon¢il
neuspéchem, kdy vznikly pouhé dva exemplare, z ¢ehoz jeden se povedlo pii
prezenénich akcich dokonce nabourat®. Jeho parni viiz nebyl rychly, maximalni
rychlost dosahovala maximaln¢ 6 km/h, na druhou stranu to byla pfiméfena rychlost
pro to, aby s nim vojaci udrzeli krok, jelikoz jeho planované nasazeni se mélo tykat
vojenskych operaci, zejména nahrazeni Zivé tazné sily pii presunu artilerie. Viz
dokazal rozpohybovat zavés o celkové hmotnosti az 5 tun, coz bylo na svou dobu
obdivuhodné, a pii piedstavovani dokazal vydrzet jezdit az 1 hodinu a 15 minut, nez
pofadatelim doslo palivo.’® Dalsi vyvoj obdobnych produkti ve Francii ukonéily
napoleonské valky, kdy sam Cugnot upadl v nemilost a byl nucen odejit z Patize do
Bruselu. Az s prichodem Napoleona jako cisaie v roce 1804 byl obnoven projekt na
vytvofeni nového tazného stoje. Cugnot byl tedy povolan zpét, avsak jesté t€hoz roku

zemiel. Celé napoleonské valky znamenaly pozastaveni vyvoje v dané oblasti.

4 KOZEL, s. 37.

5 BOURNE, s. 60.

6 Tamtéz, s. 62.

" RAUCK, Max J. B., Cugnot, 1769-1969, der Urahn unseres Autos fuhr vor 200 Jahren, Miinchen 2009, s.
196.

8 JACOMY, Bruno, MARTIN, Annie-Claude, Le Chariot a feu de M. Cugnot, Paris 1992, s. 23-25.

® Tim i vznikla prvni automobilova nehoda

10 ANDRE, Louis, Le Premier accident automobile de I'histoire. In: La Revue du Musée des arts et métiers 5,
1982, 6, s. 16-17.



Vyrazné oziveni nastalo az témé&f 30 let po Cugnotové smrti. !

Ve Velké Britanii piedstavil Walter Hancock a Richard Trevithick parni vz, jiz
nyni uréeny vyhradné hromadné osobni piepravé. To sice nezasahuje pifimo do
segmentu individualni osobni piepravy, ale jiz se mu krajné blizi.'? Viiz pojmenovali
Hancock Omnibus a jednalo se o pfepravnik kocarového typu, de facto predchidce,
nebo derivat pozd&jsiho autobusu.’® Jeho patent se se mu podafilo uplatnit u
spolecnosti Enterprise Steam Carriage Company, kde slouzil jako hlavni piepravni
spoj mezi Londynem a Paddingtonem, neZ byl nahrazen nové vzniklou Zelezni¢ni siti.
Ac jeho doba nasazeni se mohla zdat kratka, tak byla velkym uspéchem na svou dobu
velmi sofistikovaného produktu. Za dva roky piepravil 4000 pasazérii a zaznamenal
jen nékolik mensich poruch. Viz byl pohanén dvoupistovym parnim stojem, ktery
dokazal vyvinout rychlost az okolo 20 km/h na pra$né, nezpevnéné cesté.!* To byl na
svoji dobu sice dobry vysledek, ale nepfedznamenal této formé& dopravy zainou
budoucnost. Hancook Omnibus pisobil na pasazéry svym vzhledem nepfitazlivym
dojmem, jeho provoz byl silné¢ nehospodarny kviili potfebé ziizeni stanic pro
dopliiovani pohonnych hmot, které nebyly v pfimém dosahu Zelezni¢ni sité. Jizda
vlivem hmotnosti neposkytovala dodatecny komfort poplatny cené jizdného a
diuvodem blizké pritomnosti pasazérti a pietlakovych ventili u parnich kotlt mohlo
dojit k urazu opaienim horkou parou, ¢i jinému typu urazu, které by pohonné tustroji

mohlo zpusobit.*®

Omnibus se tak stal pouze kratkodobym improvizovanym
dopravnim prostfedkem, kdy bézny pasazér ocenil navrat k vySe zminéné Zeleznicni

doprave.

2.1 Spalovaci motor

Parni stroj se nejevil jako vhodny typ pohonu pro vozidla o malych rozmérech.
Technologie doby jej nedokézala vytvofit tak uzivatelsky piivétivym, aby se stal pro
potencidlniho zékaznika zajimavym. Byval proto spiSe vyhledavanou zalibou

technickych nadsSencti z vyssich spolecenskych vrstev, kteti si podobné stroje kupovali

1 JACOMY, s. 33-42

12 FRANCIS, James, Walter Hancock and his Common Road Steam Carriages, Alresford 1975, s. 46.
13 Tamtéz, s. 53.

14 BOURNE, s. 71-73.

15 FRANCIS, s. 58.
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jako prezentaci dobrého finan¢niho zdmezi a urcité formy rozmaftilosti. Vyznamnym
pokrok v oblasti potencidlnich moznosti individudlni dopravy pfinesl az
francouzsky vynalezce a obchodnik belgického ptivodu Jean Joseph Etienne Lenoir.
Ten v prubéhu svého zivota patentoval az 80 vynalezt, z nichz jako nejvyznamnéjsi
Ize oznacit prvni uspé$ny stacionarni dvojéinny plynovy spalovaci motor sestrojeny na
konstrukci principu pani Roberta Streeta a Johna Stevense.

Prvni motor tohoto typu vyvijel jiz v prib&hu roku 1859 a patent na n¢j ziskal
10. listopadu téhoz roku a 23. ledna 1860 jej piedstavil asi dvaceti¢lennému
obecenstvu, které jeho objev ocenilo.!” Ve stejném roce se zacal zabyvat praktickym
vyuzitim svého motoru, i z hlediska G¢inné prezentace, a tak zacal se stavbou vozu s
timto typem pohonu. Zkonstruovani mu trvalo tfi roky a po prvnich s testech s nim
vykonal exhibi¢ni jizdu Patiz—Joinville—le—Pont a zpét, coz mu pii délce 18 kilometrt
zabralo okolo ti hodin.'® Uplatnéni pro sviij motor nalezl Lenoire také v oblasti lodni
dopravy. Motor se dal zakoupit separatné a ptipevnit jej na jakoukoli mensi lod’. Plany
na svij patent vSak téz prodaval, a to mimo jiné i némeckému vynalezci Nikolausi
Ottovi, ktery s jeho patentem experimentoval jiz od roku 1860.%° V roce 1861 postavil
spolecné s bratrem Wilhelmem sviij prvni spalovaci motor. Ten vSak mél mnoho
nedostatkii a Otto jej velmi dlouho vylepSoval, ovS§em uz bez bratrovy spoluprace.
Préaci na ném dokoncil v zafi roku 1862 a ihned jej predstavil na primyslové vystave
v Londyné. Tam vsak zjistil, Ze na rozvoji Lenoirova plivodniho stroje pracuje vice
konstruktéri.?® I pfesto se dostal do povédomi bohatého inZenyra Eugena Langena,
ktery byl ochoten financovat jeho dalsi vyvoj motoru. V roce 1864 zalozili v Kolin¢
spole¢né prvni svétovou tovarnu na motory S vnitinim spalovanim, ,,N. A. Otto &
Cie®, dnesni DEUTZ AG. Spolecné pocali rozvijet koncepci Ctyftaktniho motoru, na
jehoz princip Otto udajné ptisSel. V dubnu 1866 mu byl udélen prusky patent s
ochrannou dobou na pét let.?! Svoji novou verzi pistového motoru poprvé vefejnosti

predstavil na patizské svétové vystavé v roce 1867, kde zaujal svoji az tfetinovou

16 NIXON, John, The First Motor Car, London 1938, s. 29-32.

17 SUMAN-HREBLAY, Marian, Encyklopedie automobilii, Praha 2018, s. 60—63.

18 Tamtéz, s. 66.

19 WISE, David Burgess, Daimler, Founder of the Four-Wheeler. In: World of Automobiles 5, 1974, 3, s. 481
483.

20 NIXON, s. 41.

2t SUMAN-HREBLAY, s. 69.
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spotfebu plynu, oproti konkurenénim konstrukcim. To zpiisobilo zdjem o vstup dalSich
investort. Podnik tak byl kapitalové posilen vstupem dalsiho spole¢nika a
pfejmenovan na "Langen, Otto & Rossen"a pozdéji zcela pfeménén na akciovou
spoleCnost s nazvem Deutz. Ottovi se Vv podniku vytvaiela konkurence v podobé
Gottlieba Daimlera, hlavniho konstruktéra, ktery dohlizel na vyrobu a jeho
asistenta Wilhelma Maybacha. Otto jako obchodni feditel mé&l s obéma neustalé
rozepie v otdzkach konstrukce a technickych fesSeni, coz pozdéji vedlo k Daimleroveé i
Maybachové odchodu.??

Otto se stal vedoucim nové zalozeného vyvojového strediska a
roku 1876 vyrobil ¢tyftaktni motor ktery si nasledujici roku nechal patentovat. Tento
novy typ motoru se stal zdkladem pro stavbu vSech pozdé¢jSich spalovacich motord.
Zazehovy motor tohoto principu je dodnes oznacovan jako ,,Ottliv motor®, nebo také
jako ,,Ottdv cyklus®, ¢&i ,,Ottiv princip®“.?®> V roce 1884 Otto opét zdokonalil své
motory, ¢imz revolu¢né vylepsil fungovani tohoto typu motort. Do té doby byly
motory stacionarnimi stroji, vzhledem k pouzivani plynu a potfebé zapdleni smési
plamenem. Otto nové zavedl nizkonapétové magnetové zapalovani pomoci elektrické
jiskry, diky ¢emuz bylo mozno piejit na spalovani kapalnych paliv jako je ethanol,
nebo benzin.?*

Nasledujici studie tykajici se puvodnosti vSak poukazaly na skute¢nost, ze prvni
opravdu funk¢éni verzi spalovaciho motoru si nechali patentovat jiz v roce 1854
v Londyn¢ italsti vynalezci Eugenio Barsanti a Felice Matteucci, ¢islo patentu 1072.
Vyzkumy poukazuji na fakt, ze Ottlv motor je pfinejmenSim v mnoha castech
Otto mél jakékoli informace o patentu téchto vynalezc(.?® Patenty na &tyfdoby motor
ziskali nezavisle na sobé také Christian Reithmann v roce 1860 a Alphonse Beau de
Rochas roku 1862. Po vleklych soudnich sporech o autorstvi vynalezu Ctyftaktniho

motoru byly Ottovy patenty v roce 1889 prohlaseny v Némecku za neplatné. Firma

22 CODR, Milan, TUMA, Jan, PremoZitelé ¢asu sv. 16, Praha 1989, s. 75-79.

2 WISE, s. 492-497.

24 BRANKO, Remek, Vy¥voj automobilu a spalovaciho motoru, Praha 2004, s. 46.
25 NIXON, s. 4445,
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Deutz AG uzaviela s Reithmannem dohodu o vyrovnani, na jejimz zakladé mohl byt
Otto nazyvan némeckym vynalezcem ¢&tyitaktniho motoru. 2

Zajimavou skutecnosti je, Ze ackoli Otto, Reitmann, Beau de Rochas, Barsanti,
¢1 Matteucci stali za zrodem nové konstrukce spalovaciho motoru, ani jednomu se jej
nepodafilo dostateéné¢ medializovat, ¢i uvést do provozu alespont v ukazkovém voze.
Tuto iniciativu ptfevzal konstruktér Karl Friedrich Michael Benz. V roce 1871 zalozil
se spole¢nikem svou prvni firmu pro stavbu industridlni stroji a vyrobnich zafizeni.
Jeho vsak zajimaly motory a nasledné se pustil do stavby dvoudobého motoru v nadéji,
7e se mu podafi zdokonalit tehdejsi konstrukci.?” Prvni patent na zdokonaleny motor
obdrzel roku 1879 a 0 nékolik let pozdé&ji zalozil firmu Benz & Cie. na vyrobu
prumyslovych motorii. Karl Benz se ovSem zacal zabyvat mySlenkou vytvorit
prakticky vyuzitelny automobil. O to se jiz n€kolikrat pokouseli jini, avSak neuspéSné.
Benz tedy zacal s navrhem ¢tyfdobého motoru podle Ottova patentu a podvozkem
tfikolového vozu.?®

V roce 1885 mohl v Mannheimu predvést svij automobil Benz
Velo. Spolehlivosti jeho vozu lidé pfirozené nevéfili, a tak se jeho zena Bertha
Benzova rozhodla s vozem Benz Patent-Motorwagen Nummer Drei uskutecnit
106 kilometr  dlouhou cestu  z Mannheimu do Pforzheimu u Stuttgartu,  aby
spolehlivost vozu dokazala a piesvédcila tak Sirokou vetejnost o jeho kvalitach. Coz se
ukazalo i jako velice chytry marketingovy tah, ktery jeho vyrobky zpopularizoval.
Nékolik let nato se Benz Velo stal prvnim hromadné vyrabénym automobilem, ale to

uz firma zac¢ala vyrabét i ¢tyikolové automobily.?®

2.2 Elektricky motor

Pro 19. a rané 20. stoleti se vice vyznamnym pro rozvoj osobni pifepravy jevil motor
elektricky. Jeho pocatky se daji velmi tézko vystopovat, jelikoz na pocatku 19. stoleti
spokusy o jeho sestrojeni snazilo velké mnozstvi vynalezci. S nejvétsi

pravdépodobnosti vSak jeho prvni inkarnaci mlizeme pfipsat fyzikovi mad’arského

% PISCHINGER, Stefan, SEIFFERT, Ulrich, Vieweg Handbuch Kraftfahrzeugtechnik, Wiesbaden 2016, s. 92—
95.

2T BRANKO, s. 57.

8 NIXON, s. 69-73.

29 SUMAN-HREBLAY, 5.72-75.
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puvodu Stefanu Anianu Jedlikowvi, vynikajicimu, védecky
aktivnimu experimentalnimu fyzikovi a konstruktérovi pfistroji, ktery se svymi
vysledky, zejména v oblasti zkoumani elektromagnetickych jevl, zatadil mezi
nejvyznamnéjsi védce 19. stoleti. O svych experimentech jen pramalo publikoval a
vétSinu svych pristroji zkonstruoval pouze jako demonstracni pomtcky, ¢imz jeho
objevy zlstaly vétSinou nepovSimnuty. V mad’arském a slovenském prostiedi je
povazovan za vynalezce dynama a elektromotoru.®® V letech 1827-1829, mél
prokazateln¢ jako prvni ve svété zkonstruovat model stejnosmérného elektromotoru,
ve kterém pevnou i otadejici ¢ast tvorily elektromagnety.3!

Nezavisle na ném vyvinul roku 1835 vynalezce holandského ptivodu Sibrandus
Stratingh vlastni elektricky motor, napajeny voltovym sloupem?®. Stratingh zacal
pracovat na vyvoji nového typu pohonu na popud toho, ze se v 1834 absolvoval cestu
parnim vozem napii¢ Nizozemskem, kdy si uvédomil nevyhody tohoto pohonu a zacal
zabyvat jinymi alternativami. Jeho pokus vSak zlstal jen v méfitku modelu, ovSem
schopného jizdy. Navic velmi nizké vykony elektrického motoru s problematikou
napéjeni oddalila jeho rozvoj na dal$ich nékolik dekad.®®

To se zménilo srokem 1859, ktery je povazovan za rok vzniku dobijecich
olovénych akumulatorti vhodnych pro komer¢ni pouziti, které sestrojil francouzsky
vynalezce Gaston Planté.®* Pro pouziti k trvalej$imu pohonu byly podstatné vylepseny
roku 1881 védcem jménem Camille Alphonse Faure. Jeho vylepSeni vedla k tomu, ze
se akumulatory dockaly primyslové vyroby. Tato nova baterie na sebe nenechala
dlouho cekat, a jesté t€hoz roku spatfil svétlo svéta prvni pouzitelny elektromobil,
ktery sestrojil francouzsky védec Gustave Trouvé.*® Ten pouze nainstaloval olovénou
baterii s vylepsenym stejnosmérnym motorem Wernera Siemense na jim zakoupené
titkolové vozidlo Jamese Starleye. S vozidlem absolvoval prvni uspéSnou podél Rue
Valois v cenru Parize. Jelikoz se vsak jednalo o sestavu z nékolika cizich produkénich

modelll, nebylo mozné vozidlo patentovat. Trouvé nikdy nesestrojil ndstupnicky

3 TIBENSKY, Jozef, Dejiny vedy a techniky na Slovensku, Bratislava 1979, s. 153.

31 Tamtéz, s. 158.

32 Prvni typ galvanické nedobijeci baterie.

33 BRINKSMA, Jan, Der Dampfwagen von Stratingh und Becker. Zu den Anfiingen des Selbstfahrwesens mit
Dampfwagen in den Niederlanden. In: Journal Dampf 9, 2009, 2, s. 10-13.

34 DELL, Ronald, RAND, David A.J., Understanding Batteries, Oxford 2001, s. 59-61.

35 WAKEFIELD, Ernest Henry, History of the Electric Automobile, Washington 1991, s. 540.
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model podobné konstrukce, ktery by se dockal sériové vyroby. Misto toho se vénoval
vyvoji a vyrobé prenosnych elektrickych motori pro lodni pohon.®

Sériové podoby se elektricky viiz dockal az v roce 1884, kdy jej v anglickém
Wolverhamptonu sestrojil Thomas Parker. Ten v Blackpoolu pracoval jiz od roku
1882 na konstrukci voz londynského metra a londynské tramvajové sité. Své
poznatky z téchto projekt promitl v realizace svého elektrického vozu, ktery vychazel
Z konstrukce jeho tramvajovych vagont, kdy motor, ktery v nich byl pouzit byl vsazen
do oteviené¢ho Ctyfmistného kocaru, kde ptes planetové soukoli pohanél zadni kola.
Baterie byly umistény pod sedackou. Inovaci bylo pouZiti systému fizeni predni
napravy a pouziti ovladacich ftiditek. Viz byl vyroben pouze v mnozstvi né€kolika
jednotek kust. Presné technické specifikace jeho vozu se ovSem nedochovaly, vyjma
nékolika fotografii.®’

Duchovnim nasledovnikem Parkerova vozu se pak stal Andreas Flocken. V
roce 1888 piidal Flocken ke své firmé Maschinenfabrik A. Flocken v Coburgu
odd¢leni pro elektrotechniku a od té doby experimentoval s elektrickymi vozidly. Ve
stejném roce byl vyroben prvni elektromobil Flocken. Toto vozidlo bylo plivodné
kocar, podobné¢ jako Daimler Motorized Carriage z roku 1886 od Gottlieba Daimlera,
ale na rozdil od ného bylo vybaveno elektromotorem, nikoli spalovacim motorem. O
Flockenové vyvojové praci je znamo jen malo. V roce 1888 opatiil vysoko kolovy
kocarovy viz s Zeleznymi skruzemi elektromotorem. Vykon jednotky byl pfenaSen na
zadni napravu pomoci trakénich kozenych pasu, které roztacely pohonnou hiidel. Toto
dievéné kocarové vozidlo bylo pomémé hmotné a dosahovalo jen nizké rychlosti.38
Avsak vyvoj pokracoval a byly vyrobeny nové modely, jejichz fotografické
dokumentace lze nalézt v Deutsches Museum v bavorském Mnichove. Jednalo se o
dvousedadlovy vz, ktery byl na velice vysoké technické trovni, dokonce i s
elektrickymi svétlomety, coz je povazovano za velkou inovaci té doby, kdy naprosta
vétSina vozl byla vybavena karbidovymi svétlomety. I presto se vozy Andrease

Flockena pfilis neuchytily a firma jiz v roce 1903 zbankrotovala a ptesla do vlastnictvi

% WAKEFIELD, s. 544.
37 FREUD, Paul, Thomas Parker. In: Oxford Dictionary of National Biography 17, 1993, 10, s. 1093.
3 GEORGANQO, s. 154.
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firmy Siemens & Halske AG.%°

Pomyslnou tecku za elektrickymi automobily zpusobila situace v USA, kde byl
elektromotor puvodné nejvyhledavanéjsi verzi pohonu. Spolecnost Electric Vehicle
Company, prvni automobilovy koncern na svété, a prvni oficidlni taxisluzba v New
Yorku, kterou drzel v majetku finanénim William C. Whitney, si vytvotila ideu
syndikatu, ktery by mohl ovladat vSechny druhy elektrifikované mobility ve méstech 1
mezi nimi, kdyby bylo vyuzivano sofistikovaného sit¢ stanic vyménnych akumulatord,
dobijecich stanic a napajeci sité pro jejich elektrické dopravni prostiedky.*°

Kdyz se poté spolecnost zaoblila do podoby, kdy by tato vize byla
uskute¢nitelnd, nastala kratka chvile, kdy se zdalo, ze tspéch by mohl byt na dosah
ruky.*! Ve nakonec dopadlo zcela jinak. Asi za rok se zacaly objevovat problémy. O
baterie nebylo v ramci provozoven fadné postarano a fidi¢i nebyli dobfe vyskoleni.
Vetejnost ovliviiovana odbornym ¢asopisem Horseless Age zacala spole¢nost nazyvat
,,The Lead Cab Trust“.*? Lidé navic zacali nabyvat podezieni, ze Whitney a zbyli
finan¢nici se pouze pokouseli vytvofit akciovy podvod. Skon Electric Vehicle
Company je chapan jako ukazka technologické neprakti¢nosti vozidla na baterie.*®
Kolaps Electric Vehicle Company ovSem nezptisobil konec elektrického pohonu
v USA, ale v celém svété. Medialné rozsifeny fam o nespolehlivosti toho pohonu, plus
vizitka akciovych podvodi, kdy se vétilo, Ze to byla pouze slepa ulicka, skrze kterou
se méli majitel¢ téchto podnikii obohacovat na ukor obycejnych lidi znamenal, ze
Vv o¢ich potencidlnich kupct byl elektricky pohon odmitdn, jeho vyvoj se zacal
opozd’'ovat oproti motorim spalovacim a elektricky pohon byl odsunut na takzvanou

tieti kolej, kdy se pied ného dostaly i diive opomijené vozy na parni pohon.**

39 BASTIAN, Simone, Erstes Elektroauto der Welt kam aus Coburg, Coburg 2013, s. 136.

40 KIMES, Beverly Rae, AUSTIN, Henry Clark Jr., Standard Catalog of American Cars 1805-1942, lola 1996,
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41 KIMES, AUSTIN, s. 119-125.

42 KIMES, Beverly Rae, Pioneers, Engineers, and Scoundrels, The Dawn of the Automobile in America,
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3 Vyvoj na tizemi habsburské monarchie

V obecném méfitku bylo ziejmé, ze zapadni evropské staty jako Velka Britanie,
Francie, Nizozemsko, Itidlie a zdmoiské Spojen¢ staty americké, kde pramyslova
revoluce odstartovala diive, byly spiSe prukopnickymi v oblasti technologického
rozvoje nez spiSe agrarné orientovand habsburskd monarchie. Je ovSem pravdou, Ze jiz
vroce 1815 byl Cesky vynalezce Josef BoZzek fascinovan vySe zminénym parnim
strojem Hancock Omnibus, coz jej ptimélo ke konstrukci vlastniho, parou pohanéného
samohybu, ktery mél sice GispéSnou exhibici, av§ak neovlivnil nikterak lokalni vyvoj
Vv oblasti tohoto primyslového vyvoje.*® Piekvapivym se oviem stalo, jak rychle je
dokazaly zbylé staty, pfedevSim stfedni Evropy, dohnat. Prusko a pozdé&ji Némecko
pfevzalo rychle iniciativu, kdy v primyslové sféfe predstihlo nejprve Franci, ktera
jako takova zlstavala spiSe agrarni, ale co je vice prekvapivé, Velkou Britanii, kterd do
té doby byla jasnym hegemonem. Silny hospodaisky rozvoj némeckych zemi po roce
1871 do velké miry zacal ovliviiovat 1 sousedni zemé¢, predevSim habsburskou
monarchii. Ta postupné zacala pozménovat, respektive reorganizovat ¢ast vyrobniho
celku z oblasti lehkého priimysl na primysl t&zky, zejména v oblasti Predlitavska.*®
Tyto tendence byly patrné jiz na pocatku 19. stoleni, ale pouze v malé, omezené mife.
Po celou prvni polovinu 19. stoleti zlistavalo izemi habsburské monarchie zavislé na
dovozu zahrani¢nich stroji pro provoz lokalnich tovaren, ¢i doli. VSe se zménilo az
s reorganizaci vyrobnich podnik® v 70. letech 19. stoleti.*’

Sté¢zejnimi pro budouci rozvoj v predlitavské casti monarchie se staly
Adamovské strojirny, pitivodnim nazvem Adamovské slévarny, v Brné. Ty byly
restrukturalizovany a pfestavény na kov zpracujici podnik, se zaméfenim na
kovoobrabéni, to znamena vyrobu pevnostnich ¢asti strojnich konstrukei jefabi a lodi,
¢i dil¢i casti vétsSich celkd, jako byly mostni konstrukce a jim podobné ocelové
skulptury. Adamovské strojirny ziskala v 60. letech 19. stoleti do prondjmu firma
Mairky, Bromovsky & Schulz, vyrabéjici jako jedna z prvnich mimo jiné i parni kotle a

benzinové a plynové motory konstrukce Etiena Lenoira, coz vytvorilo velmi dobry

45 KRAL, Zdengk, Motorismus v srdci Evropy, Cestlice 2015, s. 29-33.
6 KREPS, Milos, Déjiny adamovskych Zelezdaren a strojiren do roku 1905, Brno 1976, s. 208.
47 KRACK, Rainer, Die Geschichte des Motorradbaues in Osterreich, Miinchen 2008, s. 28-32
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prostor pro moznost lokalniho rozvoje v oblasti spalovacich motor(.*® Jednim
z prikopnikll v daném segmentu ve stfedni Evropé se stal vidensky rodak Siegfried
Marcus, kterému firma Mirky, Bromovsky & Schulz nabidla spolupraci na vyvoji.*°
Pivodné v Némecku plisobici vynalezce zidovského piivodu a automobilovy vizionaf,
ktery dle dostupnych prament sestrojil v roce 1870 sviij motorovy vozik, ktery mél byt
jako prvni na svété pohanén benzinovym spalovacim agregatem. Podle informaci z
dostupnych zdroji mél byt Marcustiv stroj z roku 1870 vlastné prestavény rucni vozik,
startovany pomoci lidské sily, tedy roztlaceni. Jeho motor sestrojeny dle piivodniho
konstruk¢éniho patentu vyse zminéného Etiena Lenoira byl ovSem nové urcen pro
tekuta paliva, ¢imz mél byt prvnim motorem svého druhu, ktery pohanél dopravni
prostfedek pii pouziti benzinu jako paliva.®® Nicméné o tomto voze existuje jen velmi
omezené mnozstvi informaci, tudiz tuto informaci nelze zcela ovérit. Lze ale tvrdit, Ze
byl dozajista jednim z prvnich.>

Marcus i1 nadéle neotalel a ve vyvoji motorti a jejich periferii pokracoval.
Pocatkem roku 1883 ziskal v Némecku patent na své nové nizkonapétové zapalovaci
magneto, ¢imz si oteviel novou cestu ke stavbé motoru nové, respektive inovované
konstrukce, kterou pozdé&ji pouzil pro vSechny svoje dalsi projekty, ve kterych pouzil
spalovaciho agregatu.®> Nové pohonné jednotky konstruoval a vyrabél jiz od roku
1887, kdy zacal spolupracovat svySe zminénou moravskou strojirnou Mérky,
Bromovsky & Schulz. Zavod nabizel dvoudobé a po skonceni Ottova patentu z roku
1886 také Ctyfdobé spalovaci motory, nicméné jiz znaéné upravené Marcusem, kdy
mimo jiné jiz vyuzivaly jeho nizkonapétového zapalovaciho magneta.’® S novymi
poznatky a otevieni vyvojové cesty po skonceni Ottova patentu vytvoftil jiz dva roky
od zahajeni spoluprace s Marky, Bromovsky & Schulz v adamovském podniku druhy
prototyp svého automobilu. Tentokrat jiz plné¢ funk¢ni a velice sofistikované vozidlo.
Jednalo se o viibec prvni, benzinem pohanény automobil s motorem Ottova typu, ktery

byl vyroben v celé habsburské monarchii a jeden z prvnich ve svété. Nasledoval tak

48 KURINSKY, Samuel, Siegfried Marcus, An Uncredited Inventive Genius. In: Hebrew History Federation,
4, 2020, 9, s. 253-267.

49 Tamtéz, s. 271.

%0 KUBA, Adolf, Automobil v srdci Evropy, Praha 1986, s. 185-189.

51 KRACK, s. 45.

2 PEUNDNER, Martin, Die Auto-Osterreicher, Wegbereiter der Mobilitit, Klosterneuburg 2006, s. 126.
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S mirnym zpozdénim némeckého vynalezce Gottlieba Daimlera, ktery svij jiz
ctytkolovy automobil pohanény Ctyftaktnim spalovacim motorem piedstavil nékolik
mesicd po Karlu Benzovi. Marcusiv automobil mél ovSem oproti nim jiz 1épe
vyfeSené Ustroji pohonu, moderni Snekovy systém fizeni, kartackovy karburator a vySe
zminéni nizkonapétové elektrické zapalovani nasdvané smési vzduchu a benzinu. |
nckteré dalsi technické prvky byly Marcusovym patentem, jako tfeba letmé zavéSeni
zadni napravy s odpruzenim pomoci gumy a stavitelnymi tfecimi spojkami Vv zadni
napravé, které nahrazovaly diferencidl, tudiZ se vné&j$i kolo pii zataCeni nijak
nesmykalo. To bylo velice pokrokové teSeni, které nepouZzival ani Fordiv model T o
19 let pozdé&ji.®* Pies viechny tyto novinky se ukdzalo, Ze pienos hnaci sily mezi
motorem a zadni napravou by vyzadoval jes§té zasadné piepracovanou konstrukci,
takze se od sériové vyroby vozu upustilo, jelikoz by viiz vyzadoval jesté¢ dalsi roky
vyvoje, ktery by spotfebovaly nemalé finan¢ni prostiedky. Z ekonomického hlediska
se firma rozhodla dale vénovat zejména vyrobé samostatnych motort, které ale byly
prvotfidni kvality.>® Ackoli se Marcustiv automobil nedockal sériové vyroby, zii¢astnil
se nékolika velkych tuzemskych vystav, a dokonce i svétové vystavy v Pafizi konané
roku 1900, po jejimz konci byl viz vé€novan cisaiské rodin€, konkrétné piimo cisafi
Frantisku Josefovi 1., ten jej jako zpateCnicky staromilec nedokazal patii¢n€ ocenit. To
se nedalo fici o FrantiSku Ferdinandovi d’Este, ktery se nejevil jako inovator jen na
politické a statopravni roving, nybrz i na té technické, kdy byl velkym obdivovatelem
novych vynalezi, zejména automobilismu. Marcusiiv automobil tak piesel pod jeho
dohled, kdy snim absolvoval né¢kolik exhibi¢nich jizd a nasledné jej vénoval
Technickému muzeu ve Vidni, kde se viz stal soucasti trvalé expozice a lidé jej tak
mohli chodit pravidelng prohlizet.*®

Po Siegfriedu Marcusovi se druhym v potfadi mezi konstruktéry automobilu na
uzemi monarchie, konkrétn¢ ceskych zemi, stal elektrotechnik a vyznamny vynalezce
Frantisek Kfizik, ktery pochazel z Planice v jihozapadnich Cechach. Jeho jméno se

poprvé objevilo ve svété, kdyz si dal patentovat samocinny regulator elektrické
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obloukové lampy. Tento slovutny vynélez mu ptinesl zédkladni hotovost, kterou vlozil
do vybudovani elektrotechnické dilny v Plzni, jez pozdé& piestehoval do Prahy. V té
dobé se jiz jeho jméno objevovalo vSude, kde Slo o jakoukoli novinku z oblasti
elektrotechniky.>’

Ktizik se téz aktivné ucastnil 1 technologickych vystav konanych jak
v monarchii, tak i v zahrani¢i. Pfi navstévé prumyslového veletrhu v Mnichové jej
zaujal, mimo jinymi, prezentovany automobil pohanény elektrickym motorem
S bateriovymi ¢lanky. Tento produkt ho natolik oslovil, Ze se rozhodl pro stavbu svého
vlastni vozu s timto typem pohonu. Prace na ném zacala jiz zacatkem roku 1895, kdy
na jeho konci svij prvni elektricky vz pohénény stejnosmérnym elektrickym
motorem dokoncil. Zajimavé na celém projektu bylo to, ze vyjma baterii zkonstruoval
vSe Z pohonného tustroji FrantiSek Ktizik zcela nové a nepouzil externich dodavateld.
Samotny viiz pak byl klasické kocarové konstrukce, ktera byla pouze vzadu osazena
elektrickym motorem a olovénymi bateriovymi ¢&lanky. Ridi¢ jej mohl smérové
ovladat pomoci ruéni paky, kterd ptes fetézovy pievod ovladala piedni kola. Velmi
revolu¢nim feSenim bylo vyuziti pedali, kdy se elektromotor uvadél v chod pedalem,
namisto klasick¢ ru¢ni paky. Tento jeho viz se zaroven stal jednim z prvnich
elektricky pohanény automobilll a automobili jako takovych viibec.%®

Poté, co si FrantiSek Kfizik v prazskych ulicich ovéfil v praxi jeho jizdni
schopnosti a zjistil klady i nedostatky, pustil se do stavby nového, vylepSeného typu,
kde pohon zadnich kol zajistovaly fetézy, namisto ptivodniho planetového soukoli,
coz snizovalo tfeni 1 hmotnost celé pohonné soustavy, ale pfedevsim jeji hlucnost, coz
byla vzdy velka deviza elektfinou pohédnénych automobilii, oproti jejich spalovaci
konkurenci. Novinkou bylo téz pouziti volantu, ktery byl umistény uprostied a
nahrazoval fidici paky. K akceleraci a deceleraci byly uzity pedaly, a navic jesté
dodate¢na paka ovladajici zadni pasovou brzdu kol. I po vSech téchto upravach a
absolvovani dalsi série jizdnich zkousek po Praze viz Kiizikovi stale nevyhovoval,
zejména jeho slozity systém pienosu hnaci sily.®® Rozhodl se tedy, Ze vytvoii novy,

zcela odlisny tfeti model svého elektrického vozu. Ten noveé pohanély elektromotory

57 JACHIM, FrantiSek, Osobnosti ceské minulosti, Frantisek Krizik. In: Historicky obzor 6, 1995, 2, s. 41-42.
58 pameéti Frantiska Kiizika, Praha 1952, s. 158.
5 Tamtéz, s. 166.

20



dva, ptsobici na kazdé jedno zadni kolo separatné, ¢imz velmi efektivné zjednodusil
celou konstrukci a zvysil jeji potencialni spolehlivost, jelikoz snizil pocet pohyblivych
prvki soustavy. Kiizik si uvédomoval, mimo jinych, zakladni nevyhodu celé koncepce
elektrického pohonu, tedy jeho maximalni dojezdovy radius. Aby jej prodlouzil a
vytvoril automobil vice konkurence schopnym, vymyslel opravdu revolu¢ni feSent,
kdy do vozu umistil i benzinovy motor fungujici pouze jako generator pohangjici
dynamo, které dobijelo akumuldtory. Nikoli jako samostatnd pohonnéd jednotka.
Nezavisle na Kfizikovi pfisli pozdé&ji ve Vidni s obdobnym feSenim benzinového plus
elektrického pohonu konstruktéii Jakub Lohner s Ferdinandem Porsche. Proto jejich
viz nesl oznaceni Lohner-Porsche. Ten se poté nepravem pysSni titulem prvniho
hybridniho vozu, jaky byl kdy vyroben, zcela opomijejici Ktizikova prvenstvi. Ackoli
se FrantiSek KftiZik ve svych konstrukcich snaZil o prakti¢nost a pouZitelnost na denni
bazi, kdy neopomijel Zadnou proménnou, zistalo pouze u prototypti a sam Kiizik se
dale problematice elektrické mobility nevénoval.®°

Vynalezy Sigfrieda Marcuse a FrantiSka Kfizika se tak staly do velké miry
prelomovymi, avSak nikoli milniky v otazce individualni mobility, které by znamenaly
vétsi rozvoj pro vyuziti spalovacich, ¢i elektrickych agregati v oblasti dopravy na
uzemi habsburské monarchie. Jejich automobily byly sice prikopnické, ale nedockaly
se sériové produkce, vzdy vznikly jej v podobé funkcnich prototypil, tudiz se nikdy
nestaly tak znamym, jako Benz Velo, nebo Daimlerim automobil. Zaroven se
ucastnily pouze lokalnich prezenta¢nich, nebo zkusebnich jizd, které nebyly nikdy vice
medializované. Nanejvyse 0 nich bylo napsano pouze nékolik fadki v novinovém
tisku, nebo dobovych technickych ¢asopisech.®

Pro uplnost je tieba uvést i situaci Zalitavska, které zlstavalo v porovnani s
rakouskymi a ¢eskymi zemémi ponckud zaostalejsi, coz bylo zplisobeno mimo jiné
mensim hospodafskym vyvojem, vyznamem a celkovymi problémy své infrastruktury,
zejména v oblasti pfepravni sité.®? Vyroba automobilii byla v Zalitavsku obecné méné

rozvinuta, ackoli zde vznikaly spole¢nosti zaméfujici se na vyrobu automobilti, jako
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naptiklad Magyar Altalanos Gépgyar, zkracené MAG, nebo Raba. Ta se posléze stala
jednim z nejvyznamnéjsich vyrobct nakladnich voz a motort v Uhrach. V roce 1902
zacala vyrabét motory licen¢ni a pozdé&ji i vlastni konstrukce. O rok, tedy v roce 1903,
jiz zacala spolecnost Raba s vyrobou vlastnich automobilli. V roce 1908 ziskala
spolecnost zakdzku na vyrobu automobilii pro uherskou armadu a v nasledujicich
letech se stala hlavnim dodavatelem vozidel pro armadu. V roce 1912 zalozila
spole¢nost Réaba tovarnu v Gy6ru, kde zadala vyrabét vyhradng své nakladni vozy.%® V
dobé pied prvni svétovou valkou byla spoleCnost Raba, jeden z nejvyznamnéjSich
vyrobcl automobill v Zalitavsku, ktery dokonce roku 1913 na urcitou dobu ptedstihla
vyrobu nakladnich vozl Vv €eskych zemich. To ovSem brzy zménila prvni svétova
valka, kdy se veskera vyroba pieorientovala na vojenskou vyrobu a vyroba nakladnich
vozi pro armadni ucely se rozbéhla v plném proudu. Obecné ale nedoznal vyvoj
tohoto priimyslové segmentu v Zalitavsku takového vyznamu, aby ovliviioval jiny trh
nez svij vlastni. Jejich produkty si tak az na vyjimky nenasly cestu do Predlitavska,

a¢koli automobily z Piedlitavska se do Zalitavska dovazely ve stale vé&tsi miie.®*

3.1 Koprivnicka spole¢nost pro tovarni vyrobu vozi

Z vyse popsan¢ho je tedy ziejmé, Ze v Predlitavsku zacal vyvoj automobili diive nez
v Zalitavsku, avSak jmenovani konstruktéii nikdy neuvedli své produkty do sériové
podoby a vzdy zistali jen u prototypt pro exhibi¢ni ucely, stejné jako né€které zde jiz
pusobici firmy. Zlom na svétové trovni je pak v tomto ohledu pfipisovan Kopftivnické
spole¢nosti pro tovarni vyrobu vozli, némecky Nesselsdorfer \Wagenbau-Fabriks-
Gesellschaft, ktera se jako prvni ve stiedni Evropé zacala vénovat sériové vyrobé
osobniho automobilu. Firmu zalozil sedlai Ignic Sustala jiz okolo roku 1850 ve
stodole fojtstvi svého bratra. Zprvu se jednalo 0 malou manufakturu na vyrobu kocard,
po kterych brzy vznikla vysoka poptavka. Sustalovy kodary vyhovovaly zejména
potiebam venkova, kdy diky svym velkym pfednim i zadnim kolim velmi dobie
piekonévaly obtizny terén, ale zaroven poskytovaly dostatek pohodli cestujicim. To

jim zajistilo velice dobré prodeje a staly se velmi zadanym artiklem. Na zéaklad¢ této

63 SEPER, Osterreichische Automobilgeschichte, s. 179-183.
8 SUMAN-HREBLAY, Encyklopedie nékladnich automobili, s. 112.
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vysoké poptavky Sustala brzy svou ¢innost rozsifil a od roku 1852 se krom vyroby
kocari nové orientoval i na vyrobu brycek a konskych povozii. Diky dobrym
organizaénim schopnostem Ignice Sustaly a skvélé podnikové morilce se dafilo
neustale zvySovat vyrobu. Diky tomu rostl firemni kapital, ktery byl nasledné
investovan do vystavby novych vyrobnich prostor a nakupu technologii.®®
Roku 1853 se pak Sustala spojil s tovarnikem Adolfem Raskou, spolumajitelem
rodinné firmy na vyrobu keramiky, kdy mél zajem o nabyti jeho vyrobnich prostor.
Nasledné doslo k fazi téchto dvou podnikl a vznikla nova spole¢nost Ignatz Schustala
& Comp. Do roku 1855 méla firma jiz vice jak deset stalych zaméstnancti a mnoho
dalSich zauCovala. Vzristajici odbér nejen v monarchii, nybrz 1 export
do Ruska, Pruska a do zamofi postupné vedl k zalozeni odbytového skladu v Hali¢i a
filidlek nebo poboénych zavodi v
Ratiboii, Wroctawi, Vidni, Praze, Berling, Cernovicich &i v Kyjevé. Velmi Gspé&snym

vyrobkem se stala bryc¢ka , Neutitschein®®

, ovSem vyrobni sortiment tvofily i velké a
luxusni cestovni ko¢ary a nakladni, ¢i postovni vozy.®” Roku 1890 se podnik preménil
na akciovou spolecnost a nesl ndzev Koptivnicka spole¢nost pro tovarni vyrobu vozi,
a mimo stavbu kodart a brycek, se vénoval i vyrobé Zelezni¢nich vagoni.5®

Ve druhé poloviné 90. let 19. stoleti se v Kopfivnici zacal angazovat tovarnik
podnikateli své doby.®® Ten byl od 1893 vlastnikem Benzova automobilu Victoria a
stal se vasnivym automobilistou a propagatorem motorismu, ktery v ramci
popularizace tohoto nové vznikajiciho odvétvi podnikal exhibi¢ni dalkové jizdy a
ucastnil se automobilovych zavodu. Zaroven je povazovan za prvniho automobilistu v
Cechach a pravdépodobné tfetiho v celém Piedlitavsku. Svoji prvni dalkovou jizdu
absolvoval Liebieg se spolujezdcem, Iékaiem dr. Franzem Stranskym z Liberce za
svoji matkou do rodinného sidla v némeckém Gondorfu nad Moselou,

nedaleko Koblenze, se zastavkou i v Mannheimu u konstruktéra Karla Benze. Cesta

5 MENTSCHL, Josef, Schustala, Ignaz der Altere. In: Osterreichisches Biographisches Lexikon 1815-1950 11,
1999, 3, s. 154-159.

86 Némecky nazev okresniho mésta Novy Jigin.

67 KRACK, s. 73-76.

% ROSENKRAZ, Karel, Osobni automobily Tatra, Kopfivnice 2007, s. 213.

% RAINER, Paul, Der Auto-Pionier auf Viktoria von Karl Benz, Mannheim 1937, s. 32-36.
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Jim zabrala téméf cely tyden a urazili béhem ni téméet 1000 kilometrii. Benzin kupovali
zejména V lékarnach, potazmo na nadrazich (kone¢néd spotfeba za celou trasu méla
Cinit okolo 140 litrd benzinu) a vodu na chlazeni ziskavali vSude tam, kde to jen bylo
mozné, tedy ze studni, fek, nebo rybnik(.’® Podle doloZzenych tudaji spotiecba vody
vyrazné pievySovala spotiebu paliva, zjevné diky ztratové chladici soustavé’™. Na 100
kilometrti tak automobil vyzadoval 21 litrGi benzinu a celych 150 litrd vody. Zpét do
Liberce se s nim potom vratili 22. srpna 1894. Liebiegova cesta z Liberce do Gondorfu
vozem Benz Victoria tak byla prvni dalkovou jizdou ve svétovych dé&jinach
automobilismu."

S timto vozem nasledn¢ absolvovali i dalsi dalkové jizdy, napiiklad do Remese,
ale Liebiegovo zalibeni v automobilech mu vnuklo myslenku, aby podnitil vznik
automobilu  tuzemské  konstrukce. V  roce 1897 se s koptivnickym
konstruktérem Leopoldem Svitdkem zna¢nou mérou zaslouzili o uskutecnéni stavby
automobilu NW Prisident’®, prvniho tovarné vyrab&ného automobilu nejen na uzemi
habsburské monarchie, ale v celé stiedni Evropé, a zaroven jednoho z viibec prvnich
vyrobenych automobilli, ackoli nebyl zcela ptavodni, jelikoZ nevyuzival pohonnou
jednotku vlastni konstrukce.”

Prvni kus vozu NW Président byl zhotoven mezi lety 1897-1898. Konstrukce
byla ¢aste¢né inspirovana automobilem Benz Phaeton, ktery slouzil v Kopiivnici jako
vzorové, Ci instruktazni vozidlo pfejmenované na “Instructor”. Pohonnou jednotku
tvoril benzinovy motor pivodem od mannheimské automobilky, ktery byl ziskan diky
pratelstvi Theodora Liebiega s Karlem Benzem, ktery =zafidil, aby byl
do Koptivnice expedovan jeden z jeho vidlicovych, lezatych dvouvalcovych motort.
V Kopfivnici do konstrukce vozu pak zakomponovali nékolik vlastnich originalnich
prvki a vylepSeni, takze vznikl pomérné originalni a technicky pokrocily automobil.
Kromé Leopolda Svitdka se na konstrukei vozu podileli také inzenyfi Rumpler a Sage

a spolu s nimi i Hans Ledwinka, pozdé&jsi vyznamna tvai automobilky.”

O RAINER, s. 41.

" To ovsem nebylo konstrukéni chybou daného vozu. Veskeré automobily té doby mély ztratové, nebo Eastecnd
ztratové chlazeni, kterd spotfebovavala velké mnozstvi kapaliny.

2 K OZISEK, Petr, Theodor von Liebieg Pritkopnik motorismu. Liberec 1993, s. 26.

8 Viz piiloha ¢. 1.

74 KOZISEK, s. 32.

S MARGOLIUS, Ivan, MARGOLIUS Henry John G., Tatra, Odkaz Hanse Ledwinky, Praha 2020, s. 44.
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NW Prisident jako takovy byl experimentem vytvafenym takzvané za pochodu,
jehoz tkolem bylo spiSe presvédCeni se o moznosti realizace takového stroje nez
prvoplanova myslenka vyroby nékolika kust. Plany k nému proto byly zhotoveny az
dodate¢né, fada a byla do nich zaclenéna tady dalSich vylepSeni a uskali, které se
projevily béhem stavby. Automobil vynikal luxusni a pomérné originalni konstrukei,
¢imz se odliSoval od ptivodniho vzorového Benzova vozu. Novinkou, pouZitou u
automobilu zcela poprvé, byla ochrana prednich kol okrasné tvarovanym naraznikem.
Podvozek Présidenta ikarosérie z modelu Phaeton, vychazela z osvéd¢eného
koptivnického ko¢aru model Mylord. Pod sedadlem v zadni ¢asti, v prostoru, ktery u
kocari slouzil pro zavazadla, byl umistén vySe zminény pohonny agregat. Palivova
nadrz mohla pojmout zhruba 23 litri pohonnych hmot a vystaéila na jizdu dlouhou
okolo 30-40 km. Koncepéné pak byla umisténa pod piednimi sedadly.”® Celkova
konstrukce pohonné jednotky byla pak v zdsad¢ standardni a nijak vyrazné se
neodliSovala od pavodni pfedlohové koncepce motoru Karla Benze, vyjma upraveného
zapalovaciho systému. Zajimavosti bylo ovSem to, ze viiz dostal do vybavy zadni
diferencial, coz velice moderni prvek vybavy, ktery nebyl béZnym u automobild ani o
dvé dekady pozdéji. Dale byl automobil opatfen dvéma brzdovymi systémy, nozni
pasovou prevodovou brzdoua ru¢né ovladanou tfeci brzdou, ktera pusobila
na pryzové oblozeni kol, kterézto bylo také pomérné netypickym a modernim
atributem v dobé svého vzniku, kdy vozy byly zpravidla vybaveny pouze klasickou
Zeleznou obrudi, stejné jako kodarové vozy.’’

Roku 1898, kratce po dokonc¢eni, uskute¢nil prvni vyrobeny automobil ve dnech
od 21. do 22. kvétna 1898 propagacni jizdu se Ctyfmi pasazéry na trase z Kopftivnice
do Vidn¢ na vystavu konanou k vyro¢i 50 let vlady cisafe Frantiska Josefa 1. Cestu
dlouhou vice jak 300 km absolvoval za jeden den z ¢ehoz vice jak polovina byla ¢isté
jizdy s pramérnou rychlosti 22 km/h. Zbytek cesty tvofily technické prestavky pro
doplnéni paliva a kontrolu technického stavu. O rok a pal pozdéji, v fijnu 1899,
zvitézil viz typu NW Président v takzvané panské jizdé v prvnich mezinarodnich

automobilovych zavodech konanych na tzemi habsburské monarchie na klusacké

76 JANIK, Martin, Osobni automobily Tatra a NW, Brno 2008, s. 109-112.
T PFEISINGER, s. 128-131.
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draze ve Vidni. V témZe roce viz obsadil druhé misto v soutézi elegance pii
kvétinovém korzu v Nice. Po jejim skonceni jej ziskal darem rakousky automobilovy
Klub, ktery jej nadale aktivné vyuzival zejména pro zaskolovani novych panskych
fidica.®

Do konce roku 1899 byly vyrobeny riizné vylepsené verze vozu NW Priésident,
které byly pojmenovany jako Meteor, Nesselsdorf, Wien, Bergsteiger, Versucher,
Adhof, Spitzbub, Balder a Metrans. Nékteré z nich se v bieznu roku 1900 ucastnily ve
tietim ro¢niku zavodu do vrchu Nice-La Turbie, dlouhém 17 km, ve vahové skupiné
do 1000 kg, kde s vozem zvitézil jiz zminény Theodor Liebieg. Ten se s vozem NW
zucastnil i dalkové jizdy Course Réservée na trati z mésta Nice do Draguignan a zpét
do Nice, o délce necelych 200 km. Béhem jizdy dosahl primérné az rychlosti okolo 30
km/h. Téhoz roku obsadili jezdci Liebieg a Aujezdsky prvni a druhé misto v kategorii
cestovnich automobiltl v 330 km dlouhé dalkové jizdé na trase Baden-Styrsky Hradec-
Baden.”® Ve stejném roce, 1899, byl téz v Kopiivnici zkonstruovan dalsi, velice
pirelomovy automobil, ktery nesl nazev NW Lastwagen. V jeho pifipad¢ se jednalo opét
o svétovy unikat, jelikoz se stal v potadi druhym vyrobenym nékladnim vozem na
svéte, kdy kopiivnické konstruktéry o jeden rok ptedstihla firma Daimler Motoren
Gesselschaft. Oproti NW Prisident se NW Lastwagen liSil zejména v tom, Ze
nevychazel z zadné prechoziho typu kocaru, ¢i vlakového vagonu, ale celd jeho
konstrukce byla jiz nova. Velikou zajimavosti pak uziti agregatu, respektive agregati,
kdy byl viiz vybaven hned dvéma motory Benz stejného typu, jaky byl pouzity ve voze
NW Priésident. K tomuto feSeni pfistoupili z ditvodu, aby pln€ naloZeny viiz mohl
vozidla. Systémovy vykon obou motort se pak scital. Tento automobil si ziskal vehlas
a naSel si uplatnéni jako napfi¢ dopravnim spektrem.®°

Ke konci roku 1899 mél Theodor Liebieg, ktery se nemalou mérou zaslouzil o
zviditelnéni voz NW, v Kopfivnické vozovce velice dobré vztahy, na zakladé

kterych si dohodl vyrobu prvniho kopfivnického zavodniho automobilu NW

8 KOZISEK, s. 53.
9 Automobilism, Narodni listy 1902-06-17, rog. 42, &is. 167, s. 5.
8 v Koprivnici opét prvni, In: Automobil 1980-09-21, ro¢. 22, ¢is. 17, s. 15.
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Rennzweier.8! Ten byl zkonstruovan v roce 1900 v dob& péti tydnti, a ackoli byl v
pozdéjSich letech né&kolikrat ptrestavovan, tak byl celkovy cas, za jaky dokézali
v Kopfivnici viiz zkonstruovat az neuvétitelny, pokud se bere v potaz, Ze vyvoj
piedchozich modelti jim zabral vice jak rok.®2 NW Rennzweier®® byl otevieny
dvoumistny zavodni viz, ktery jiz nevychazel z konstrukce kocaru, ale podvozek byl
zcela nové vlastni konstrukce, kterou tvotil dievény, obdélnikovy ram s velmi nizko
vSechny jeho mechanické Casti byly odkryté. To mélo sviij pragmaticky vyznam. Bylo
tak ucinéno kvili zachovani nizké hmotnosti a lepSiho chlazeni funkénich
komponentid. Zavolantem na vyvySeném sedadle sed¢l fidi¢, zatimco sedatko
spolujezdce, ktery zastaval funkci mechanika, bylo po levé ruce fidice, avsak umisténé
o dost nize, takze jeho nohy zasahovaly do prostoru pod vozem. Konstruktéti tak pro
n¢ho museli vytvofit ochranou plechovou schranku na spodku vozu, kam si nohy mohl
bezpecné ulozit. Viz pak byl ovladan pomoci volantu umisténém na Sikmém sloupku
fizeni, pedaly a Fidicimi pakami.8*Stejné jako vySe popsany NW Prisident a NW
Lastwagen byl NW Rennzweier vybaven plochym dvouvalcovym motorem 2z
mannheimské automobilky Karla Benze ovsem se zvySenym vykonem. Nové se pojil s
jiz Ctyistupnovou prevodovkou, namisto ptivodni dvoustupniové. Diky témto inovacim
a nizké hmotnosti mohl NW Rennzweier dosahnout rychlosti az 80 km/h, coz byla na
dobu vzniku uctyhodna rychlost.®

V ¢ervnu roku 1900 Liebieg s timto vozem absolvoval zavod na trase Salcburk-
Linec-Viden o délce 324 km, kde se umistil v porfadi na druhém misté¢ a nasledné v
cervenci t€hoz roku skoncil rovnéz na druhém misté v mezinarodné bohaté obsazeném
okruhovém zavod¢ ve Frankfurtu nad Mohanem. Poc¢atkem mésice ¢ervna 1902 baron
Liebieg s vozem NW Rennzweier a turistou Josefem Matouskem vyjeli smérem k
vrcholu Jestéd. K dosazeni cile potfebovali pouze 51 minut, pficemz nedoslo k zadné
nehodé, ¢i technické zadvadé. Koncem téhoz mésice pak Liebieg Gspé$né startoval s

tentyz zdvodnim automobilem v zdvod¢ o pohar Gondona Benneta na trati Pafiz-

81 Té7 oznacovany jako NW 12 hp, respektive NW Rennwagen

82 DRAGOUN, Ales, NW Rennzweier, Praha 1990, s. 52.

8 Viz piiloha ¢. 2.

84 Nas prvni zavodni automobil NW Rennzweier, In: Svét motordi 12, ro¢. 1975, &is. 52, s. 15-17.
8 DRAGOUN, s. 61.
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Innsbruck a nasledné v jeho pokracovani az do Vidn&.2® V Kopiivni pokracovali
S vyrobou a vyvojem automobilll 1 nadale. Roku 1900 téZ vznikl prototyp elektrického
automobilu NW Elektromobil, na kterém vyzkouseli moznosti alternativnich pohont,
namisto zminénych spalovacich agregat. Avsak tento koncept se neosvéd¢il a bylo od
n¢j upusténo. Ve stejné dobé, jiz zacali s konstrukci zcela nové modelové fady
automobilll, které pak byly oznacovany chonologicky, abecedng. Prvni z téchto vozil
byl NW A, ktery jiz nebyl jako minuly automobil piivodem kocCarem osazenym
motorem dovozovym motorem, ale jiz zcela novym konstruktem vyuzivajici k pohonu
pohonnou jednotku vlastni konstrukce.®” Do zacatku prvni svétové valky spoleénost
vyprodukovala jiz vice jak 14 typl automobilii, v€etné nakladnich, pfi¢emz jejim
poslednim ptedvaleénym modelem byl luxusni a vysoce vykonny model NW T, jenZ si
naSel své misto v armad¢ jako distojnicky viiz a na jehoz platformé pak byly stavény
sanitni automobily. Svou kvalitou zaujal pozdé&ji i nového cisaie Karla 1., ktery si jej
oblibil a pravidelné¢ ho vyuzival béhem svych cest po monarchii. Do roku 1914
zaméstnavala firma vice jak 5000 d€lnika a ptes 300 ufedniki, a byla tak tieti nejveétsi

automobilkou pisobici na izemi habsburské monarchie.%®

3.2 Griaf & Stift

Prvenstvi ve vyrobé automobilu Koptivnické spolecnosti pro tovarni vyrobu vozi vSak
bylo velice té€sné, jelikoz jim v tomto ohledu konkurovala spole¢nost bratri Franze,
Heinricha a Karla Gréfu, ktefi si v roce 1893 ve Vidni zalozili dilnu na opravu jizdnich
kol zahrani¢ni provenience jako byla anglickd firma BSA a mnoho daliich.®® Po
zkuSenostech s prodejem a opravou si vytvorili potiebné povédomi o moZznostech a
zajmu trhu a brzy na to, vroce 1894, se rozhodli pro vyrobu vlastnich bicykla
sestavovanych nejdfive z dodavanych dili a pozd&ji jiz modelll zcela vlastni
konstrukce. Zajem o jejich produkty byl vysoky uz od pocatku, jelikoz v monarchii
neexistovalo do t¢ doby mnoho tuzemskych spolecnosti, které by se timto segmentem

trhu zabyvaly. Diky dobrym prodejim zacala poptavka pievySovat nabidku, firma si

8 MARGOLIUS, s. 56.

87 JANIK, s. 122.

8 DRAGOUN, s. 64.

89 ROSENKRAZ, s. 221-223.
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neudrzovala Zadné skladové produkty a vSe co vyprodukovala §lo okamzZité na odbyt.
To si zcela logicky vyZadalo nutnost zvétSeni vyrobnich kapacit a firma se musela
piestéhovat, aby mohla ony vyrobni kapacity navysit.%

Bratii Grifové nicméné byli velice progresivnimi a pocali vidét potencial 1
V nov¢ se rozvijejicim automobilovém prumyslu, najali proto videnského konstruktéra
Josefa Kainze, aby pro n¢ navrhl zcela novy automobil Graf Front. Vysledkem jeho
snah byla velice neobvykla mala voiturretta® s dvoj¢innym jednovéalcovym motorem
francouzského vyrobce De Dion-Bouton, ktery byl umistény v piedni ¢asti vozidla a
pohanél kola pfedni napravy. Podle dostupnych zdroji mél byt automobil postaven
nékdy mezi lety 1895 az 1898, v tomto ohledu se data rozchazeji. Nicméng¢ i tak by byl
pravdépodobné viibec prvnim automobilem Se spalovacim motorem a pohonem
pfednich kol na svété. U daného vozu vSak zlstalo pouze u prototypu a nikdy se
nedostal do sériové produkce, ¢imz sice nabyli prvenstvi vyroby prvniho automobilu
V monarchii vyprodukovaného firmou zaméiujici se na vyrobu dopravnich prostredkd,
avSak neuvedenim jej do sériové produkce ptenechali prvenstvi sériové vyroby
Kopftivnické spole¢nosti pro tovarni vyrobu vozi s jejich modelem NW Président,
ktery vznikl hned v nékolika inkarnacich. Viz bratii Grifti tedy sice marketingove
neuspél, ale jeho prelomova technologie pifedniho pohonu byla nakonec patentovana
roku 1900. Bratii Grafové vSak onu voiturette alespon pouzivali na exhibi¢ni jizdy a
pro prezentacni ucely, diky ¢emuz ziistala v pravidelném pouzivani az do roku 1914 a
byla v provozu schopném stavu i v prvni poloviné 70. let 20. stoleti.*?

Od roku 1901 zacali bratii Grafové spolupracovat s rakouskym podnikatelem
Wilhelmem Willym Stiftem, dovozcem zahrani¢nich automobilii, ktery se jiz pustil do
malosériové vyroby automobilli pod znackou Celeritas. Celeritas automobily byly
tehdy montovany v pronajatych Gréafovych dilnach a osazovany dovazenymi

n.93

francouzskymi motory znacky De Dion-Bouto Na zdkladé dobrych spole¢nych

% SEPER, Hans, Von Austro-Fiat zur Osterreichischen Automobilfabrik OAF-Grdif & Stift AG, Werdegang —
Personen — Kraftfahrzeuge, Wels 1994, s. 73.

%1 Piivodné francouzsky vyraz pro maly automobil s nizkou hmotnosti

%2 Die Kriegskiiche Grdf & Stift. In: Allgemeine Automobil-Zeitung. Allgemeine Flugmaschinen-Zeitung, 9,
1917, 4.

9 BRUNER, Gerhard, REITGRUBER, Stefan, 100 Jahre Fahrzeugbau in Wien. Austro Fiat, Grif & Stifi, OAF,
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vztahli se v roce 1904 rozhodli své podniky sloucit a zalozit spole¢nou firmu
pojmenovanou slouc¢enim obou jejich pfijmeni. Vznikla tak nova spole¢nost Graf &
Stift, kdy pod timto nazvem byly nové osazovany puvodni automobily Celeritas.
Pozd¢ji firma navazala vyrobni kontrakt s firmou Spitz, kterou vlastnil prodejce
automobili Arnold Spitz. Firma Graf & Stift poskytla své vyrobni prostory se
zazemim a vyrabéla pro n¢ho automobily az do roku 1907, kdy Arnold Spritz
zbankrotoval. Graf & Stift tak pievzal vyrobni prava a technické plany na automobily
neuspéch S prvnim modelem vozu Grif, se pozdéji vznikld spolecnost Griaf & Stift
uchytila na trhu vyrobcli automobilli daleko 1épe neZ jiz zminénd konkurencni
koptivnicka spolecnost, ktera po ukonéeni vyroby svych prvnich modela se dale vice
zamé&fovala na vyrobu Zelezni¢nich a tramvajovych vozi.%

Spolecnost Graf & Stift se zacala sousttedit zejména na velké, sofistikované a
luxusni automobily, které si brzy ziskaly oblibu u rakouské aristokracie, a dokonce i u
cisafského rodu Habsburk(.%® Kromé& luxusnich automobilii jako byl typ 28/32 HP se
kterym se Egon Frankel® G¢astnil v roce 1912 rallye Monte Carlo, nebo model 40/45,
ktery vozil cisafe a vSechny pfislusnik cisaiského rodu, se spolecnost stala také velice
dulezitym vyrobcem autobusii a nakladnich automobild, z jejichz zastupci lze
vyjmenovat tieba typ 28/32 PS, ktery slouzil udelim rakouské posty.®” Vozy
spolecnosti Graf & Stift pozdéji byly vedle vozi Praga hlavnimi taznymi vozy ve
sluzbach armady. V oblasti luxusnich automobilti vSak brzy zacala rust konkurence a
produkty firmy Graf & Stift se dostaly do obchodniho souboje s produkty firmy Laurin
& Klement, ktera nabizela ve svém modelu F jiz vysoce vykonny a kultivovany motor
S osmi valci, vySe zminéné Koptivnické spole¢nosti pro tovarni vyrobu vozi, ktera téz
zacala pronikat do segmentu luxusnich automobild, kdy jeji hlavni pfednosti byly téz
velice vykonné a velmi moderni motory vlastni konstrukce, ¢i liberecké automobilky
Theodora Liebiega R.A.F., ktera zase byla vlastnikem patentu motord Knight. R.A.F.

se navic ve spolupraci s karosadrnou Ignace Theodora Petery zucastnila vybérového

% REDER, Christian, Grdf und Stift, Vom Kutschenbau zur Automobilindustrie, Berlin 2006, s. 49.

% Cisar jezdi automobilem, Lidové noviny 2016-01-02, ro&. 29, &is. 296, s. 18.

% Automobilovy zavodnik z po&atku 20. stoleti, ktery se pozd&ji ucastnil zavodi i v zastoupeni jinych
automobilek, ne pouze vyhradné Graf & Stift.

 Veletrh automobilii ve Vidni, CAS 1912-10-11, ro¢. 26, &is. 84, s. 12.
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fizeni nového vozu pro cisafe k jeho diamantovému jubileu v roce 1908, které téz
vyhréla v neprospéch spolecnosti Austro-Daimler, Laurin & Klement, nebo pravé vyse
popisované firmy Griaf & Stift.%® AvSak i nadale zistala spolecnost pro své az
neobycejné kvalitni a spolehlivé automobily Vv oblibé aristokratti a setrvala v pozici
dvorniho dodavatele automobilti cisaiskému domu. Automobilku si oblibil zejména
naslednik trinu FrantiSek Ferdinand d’Este, ktery si pravé jeden zautomobili,
konkrétné model 1911, ktery si 15. prosince 1910 zakoupil hrabé FrantiSek von
Harrach, zapujcil pro svoji vizitaci v Sarajevu, na které byl 28. ¢ervna 1914 usmrcen i
se svoji choti Zofii Chotkovou.®® Tato tragicka udalost automobilce pfinesla neblahou
reklamu, coz ji vSak nakonec nestalo jeji prestiz, jelikoz vyroba osobnich vozd byla
prerusena kvili zavedeni valecné vyroby a obnovena az po skonceni prvni svétové
valky v tehdy nové vzniklé rakouské republice, kde se navratila k vyrobé luxusnich

vozii obnovou piedvaleéné produkce.!®

3.3 Reichenberger Automobil Fabrik

Za iniciativou vzniku jedné z velmi vyznamnych automobilek nejen monarchie, ale
sttedni Evropy, stalo opét nadseni barona Liebiega pro automobily a automobilismus.
To se v tomto ptipadé projevilo v piesvédC¢ovani dalSich zab&hlych strojnich vyrobct
ke konstrukci novych inovativnich automobild, ¢imz se rozSifovalo portfolio
tuzemskych produktt v monarchii. Jako liberecky rodak se znal s mnohymi lokalnimi
podnikateli zabyvajicimi se prumyslovou vyrobou. Jeho cilem se tak stalo podnitit
vyrobu automobild i ve svém rodném Liberci. Jednim z jeho mnohych pratel byl i
primyslnik Christian Linser, Rakusan pivodem z Tyrolska, ktery se pfest¢hoval do
Liberce, kde v roce 1858 zalozil firmu na slévani a zpracovani kovi, ktera svym
vyznamem brzy ptesahla hranice regionu. S ristem podniku se rozsifoval 1 vyrobni

program, v némz Se vedle rozliénych zafizeni pro textilni priimysl, pivovary a

% ORTNER, Christian, ILMING, Thomas, Das Auto von Sarajevo, Der geschichtstrichtigste Oldtimer der Welt,
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papirenské tovarny nachazely pfedevsim hasi¢ské stiikacky, jak ru¢ni, tak i pohanéné
za pomoci parniho stroje.1%

Koncem 19. stoleti se Linser rozhodl na zakladé¢ dlouholetych zkuSenosti s
vyrobou strojnich zafizeni vyrabét také motorova kola a k nim i dodate¢né postranni
voziky. NadSeni pro motorismus u ného rostlo i nadale a nelze se tak divit, ze jiz
kolem roku 1902 pfistoupil k vyrobé jednovalcovych a dvouvalcovych motocyklu. Ty
byly prodavany nejprve pod znackou Zeus, coz byl marketingovy tah pro upoutani

zakazniki.102

Vyroba ptinaSejici dostatek financnich prostfedkt a zaroven relativni
uspéch motocykld Zeus se staly podnétem pro dalsi krok v této oblasti, a tak se Linser
na podnét Theodora Liebiega pustil do stavby lehkého automobilu, tedy voituretty.19
Svij dokongil poc¢atkem roku 1906 a jiz pod jménem Linser jej piedstavil na bieznové
automobilové vystavé konané ve Vidni. Nasledné viiz vystavoval od kvétna téhoz roku
v Liberci na vystavé némeckého primyslu, uméni a femesel. Byl to tmavé ¢erveny viiz
s elegantnim tvarem a perfektnim dilenskym zpracovanim. Pro urCitou tvarovou
podobnost s tehdy jiz zndmymi velkymi automobily Mercedes od firmy Daimler byl
nékdy nazyvan také jako mini mercedes.!* Zaslouzenou pozornost pak vzbudil
automobil Linser 1 v dubnu 1906 na tfeti automobilové vystavé v prostorach
Priimyslového paldce prazského vystavisté, kdyz zde spolecné s vyrobky firmy Laurin
& Klement, smichovského Waltera a Orionu Viléma Michla ze Slaného reprezentoval
domaci automobilovy primysl.t%®

Tento prvni Linseriv viiz byl vybaven ¢tyfvalcovym motorem zcela vlastni
konstrukce a byl spojeny s pfevodovkou se tfemi rychlostmi pro jizdu vpied a jednou
rychlosti pro jizdu vzad a podle prani zakaznika dvoumistnou, tfimistnou nebo
Ctyfmistnou karosérii. Mimo elektrické instalace firmy Bosch a pneumatik francouzské
znaCky Michelin byl cely automobil vyroben v Liberci, na coz byl Christian Linsera

pravem hrdy.1% Udaje o celkovém poétu vyrobenych vozi se pak rozchazeji, a tak lze

101 K OZSEK, s. 62.

102 WALLSTEIN, Karel, Libereckd tovérna na automobily, Liberec 2008, s 23.
103 \/ tu dobu pouzivany francouzsky vyraz pro malé vozidla
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195 prazskd automobilni vystava, CAS 1906-03-25, rog. 22, &is. 84, s. 9.
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pouze usuzovat, ze vzhledem k dobé existence automobilky to bylo nanejvys jen
nékolik desitek kusti, z nichz vime, Ze se dochovaly pouhé tii automobily.1°’

Do vyvoje svého automobilu investoval nemalé financni prostredky, které
doufal vykompenzuje vysokou poptavkou po jeho produktu. Nicméné se tak nestalo,
viiz byl pro dobovy trh piili§ drahy a jeho vyroba se tak stala ztratovou. Roku 1907 tak
Linser od vyroby automobilti ustoupil a zanechal ji, respektive prodal, véetné veskeré
technické dokumentace nové zalozené automobilce Reichenberger Automobil Fabrik
neboli R.A.F. Tomu nasvéd¢uje i okolnost, Ze prvni automobil R.A.F. vyjel pravé z
Linserovy dilny, kde jejich vyroba pokracovala jesté v roce 1908, avsak uz s logy nové
ustanovené firmy R.A.F. Neni jasné, zda s touto transakci nesouvisel i odchod
zakladatele firmy Christiana Linsera na odpocCinek pravé v této dobé. Je vsSak
pravdépodobné, Ze muzi ve vedeni firmy, synu Christiana Linsera Rudolfu Linserovi
ucinil Theodor von Liebig nabidku, kterd v dané situaci, kdy za jednim z potencidlnich
konkurentli v relativné malé oblasti stdl jeden znejvétSich drzitela kapitalu v
monarchii, byla natolik lukrativni, aby jej pfim€la vyrobu automobilti ukoncit a
pfenechat ji Liebigovi. Nicméné samotna firma Linser, ktera i nadale pokracoval s
vyrobou motocykll, se s R.A.F. nerozesla natrvalo a liberecké automobilce dodavala
nékteré vyrobni soucasti prakticky az do jejitho zaniku.1%®

Pivodni zamér barona Liebiega a jeho spole¢nikli vybudovat v Liberci tovarnu
na automobily schopnou konkurence jiz zab&hlym automobilkam, pifedevS§im
mladoboleslavské automobilce Laurin & Klement, nabyl konkrétni podoby na sklonku
roku 1907. Tehdy 2. listopadu vyjel z dilny v liberecké Barvirské ulici viz s
charakteristickym Sirokym chladi¢em, ktery pfes napadnou podobu s plivodnimi
automobily Linser nesl oznaceni R.A.F. Soucasné¢ se také intenzivné pracovalo na
dokonceni a vybaveni tovarny v Riazodole, kam byla postupné¢ béhem roku 1908
vyroba ptest¢hovana. Jak se 1ze docist z prospektu z téhoz roku, byla nové postavena
tovarna zafizena specialné pro vyrobu jediného typu vozu, a tim by typ 24/30 HP,
ktery byl zkonstruovany tak, aby byl vhodny jak pro dlouhé cesty, tak i pro méstsky

provoz.1%®

to7 FELDENKIRCHEN, s. 68—72.
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Jesté béhem roku 1908 se firma R.A.F. poprvé piedstavila na automobilové
vystavé S vozem vybavenym kvalitnim Ctyfvalcovym motorem a pfipravila 1 maly viz
s dvouvalcovym motorem. O rok pozdéji se na stejné vystavé Liberecka tovarna
automobilll prezentovala jednim z nejlépe vybavenych stankil, v némz piedvedla hned
nékolik vskutku elegantnich, konstrukéné zajimavych typu. Jimi byly dva dvojité
faetony!!®, tfictvrtecni landaulet!! a klasicky landaulet. Mimo to byl pied
Primyslovym palacem vystaven i nakladni automobil R.A.F. a k dispozici byly i dalsi
osobni vozy uréené k jizdam se zdkazniky.'!'? Velmi dobie si firma vedla i na poli
sportovnim, kdyzZ se v témze roce jeji Ctyfi vozy umistily v etapovém zavodé o cenu

prince Jindficha!!®

, ktery vedl z Berlina pies Vratislav a slovenské Tatry az do
Budapesti, odkud pak pokracoval pies Viden a Salcburk do Mnichova.!'4
Za obchodniho vedeni Franze Adama, bankovniho feditele v Liberci, se firma
prostfednictvim stalych zastoupeni v mnoha evropskych metropolich zacala
prosazovat i na evropskych trzich. Pro svoje jizdni vlastnosti a spolehlivost si vozy
R.AF ziskaly v kratké dobé oblibu také v tadach prominentnich osob z
podnikatelskych kruhti. Uz od samych pocatkii byla firma orientovdna na vozy vyssi a
luxusnéj$i kategorie. Tovarna, jak bylo tehdy bézné, dodavala Casto jen samotné
podvozky, na které pak stav€ly individualni karoserie specializované firmy. Mezi
takové patiila kuptikladu karosarna Petera z Vrchlabi. V onéch letech to navic bylo
zcela béznou praxi, kdy si zédkaznik u vyrobce zakoupil pouze podvozek a vyrobu
karoserie prenechal specializované karosaiské firmé.!°

Zajem o vyrobky liberecké automobilky vedl k postupnému zavadeéni dalSich
typt do vyroby, kterymi byly vozy 14/18HP, 24/28HP a 40/45HP v mnoha
karosarskych provedeni jako dvou a Ctyfmistny sportovni viiz, Ctyfmistny sportovni
faeton, landaulet, nebo limuzina. V oblasti uzitkovych vozi firma navazala na

osvédcené Ctyivalcové typy 24HP s nastavbou valnik nebo omnibus, lehkymi ale i

110 yyraz faeton oznaduje typ karoserie. Jedn4 se o otevieny, étyfdvefovy, étyt a vice sedadlovy viiz, ktery mohl
byt vybaveny platénou sklapéci stiechou a dal$imi prvky doplitkové vybavy. V tu dobu se jednalo o nejbéznéjsi
typ vyrabéné karoserie.

111 vyraz landaulet oznacuje typ karoserie. Na rozdil od faetonu se jedna o uzavieny ¢tytdvefovy, Ctyt a vice
sedadlovy viiz vybaveny sklapéci zadni ¢asti stiechy a kufrem jiz vecelku s karoserii.
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tézkymi nakladnimi vozy a Skdlou dalSich, liSicich se zejména v technickych
specifikacich. Mezi nimi byly vozy typu 20/25, 18/22, 20/24, 35/40 HpP.11°

Se vzrlstajicimi ndroky na obchodni ¢innost zalozila firma v roce 1911 jako
spole¢nost s r.0. samostatny podnik, jehoz hlavni kol spocival v samotném prodeji
vozi R.A.F., jejich nahradnich dilt a také provozovani koncesionaiské osobni a
nakladni ptfepravy. Obchodnim feditelem byl jmenovan Karl Cecelits, ktery zastaval
tutéz funkci také v automobilce spoleéné s Paulem Henzem.!'” Zasadni inovaci pak
ptinesl rok 1912, kdy na podnét hlavniho konstruktéra R.A.F. Jana Lavioletta firma
zakoupila od automobilky Daimler Co. Ldt. v Coventry licenci na vyrobu
bezventilovych motort syst¢ému Knight. U tohoto systému ctyfdobého pistového
motoru neni fizena doba sani a vyfuku ventily, ale plastovymi Soupatky. Tato licence
byla svéfena pouze jedné firm& v kazdém staté.!'® Ve Francii to byla Panhard —
Levassor, v némecku Mercedes a v Belgii Minerva. Skutecnost to byla natolik
vyznamna, ze nové typy vozl, vybavené témito kvalitnimi a za chodu tichymi motory
nesly pro piisté oznadeni R.A.F.-Knight, s typovym, rozlienim podle vykonu.!*® Nové
modely pak byly karosovany jako dvou, tii nebo ¢tyfmistny sportovni viiz, landaulet ¢i
limuzina.'?

Zdalo se, ze poté, co funkci ve vedeni automobilky i obchodni spole¢nosti
pievzal v roce 1912 hejnicky tovarnik Felix Czizek von Smidaich a tovarni tym R.A.F.
s jezdci Dorringem a Lukschem dobyl v naro¢né Alpské jizd¢ prvni mista, se vyroba
automobili v Liberci rozbéhne jest¢ s vétsi intenzitou. Automobily R.A.F. byly
neobycejné kvalitni, technicky vyspélé, elegantni a velmi ditkladné propracované, ale
také priméfené drahé. Na seznamu zakaznik tak byla uvedena cela fada predstavitell
z nejvyssich instituci jak svétskych, tak i cirkevnich z celé stfedni Evropy. Produkce
tovarny bohuzel zlistala na Grovni nédkladné, témét kusové malosériové vyroby a odbyt
se stal nemalym problémem. V této dob¢ jiz zavadel americky Ford pasovou sériovou
vyrobu, které dominoval jeho véhlasny model T. Bylo nutné se smifit s rostouci

konkurenci a ani spoluprace s dalsi dolnorakouskou firmou Puch se neprojevila jako
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efektivni. Proto se spolecnici firmy rozhodli odprodat po uspéchu na jubilejnim 10.
ro¢niku automobilové vystavy v roce 1913 rozpracovanou vyrobu automobilce Laurin
& Klement. Ta tim zaroven ziskala i patent na motory Knight, které pfispély k
obohaceni Skaly mladoboleslavské produkce. V prvnim roce vlastnictvi, v roce 1914,
se v liberecké filidlce, jejimz vedenim byl v Mladé Boleslavi povéten feditel vyroby
Robert Sheridan, pokracovalo ve vyrobé dosavadnich typl stale pod znackou R.A.F.1%
Ty vSak byly postupné nahrazovany vylepSenymi modely, zejména témi se
Soupatkovymi motory, nyni jiz pod znackou Laurin & Klement. Rok 1916 ucinil
definitivni tecku za vyrobou osobnich automobild v Liberci. Tovarna byla
staronovymi majiteli pfeménéna nejprve na pradelnu ¢esané ptize a po Ctyfech letech

na vyrobu koberci.1?2

3.4 Laurin & Klement

V té dobé uz vySe zminéna spolecnost Laurin & Klement nebyla na trhu Zadnym
novackem a Vv pii koupi spole¢nosti R.A.F. se primyslové vyrobé vénovala jiz téméf
dvé dekady. Pavodné firma zacinala jako spole¢nost pro vyrobu, servis a prodej
jizdnich kol, kterou zalozili v Mladé Boleslavi roku 1895 knihkupec Vaclav
Klement a strojni zame¢nik Vaclav Laurin, kdy podnétem k zaloZeni jejich firmy byla
reakce na  Klementovu Cesky psanou reklamaci  némeckého jizdniho
kola znacky Germania, na kterou mu ustecka kancelai distribu¢ni firmy Seidel &
Naumann, u niz bylo kolo zakoupeno, odpovédéla, ze reklamace musi byt napsana ,,ve
srozumitelném jazyce“, coz Klementa velice pohorSilo, a tak, i diky zkuSenostem
z prodeje kol, se rozhodl, ze si zalozi vlastni spole¢nost zamétenou na vyrobu a prodej
jizdnich kol ¢isté tuzemské produkce.'?® Sdm ovSem nemél se strojni vyrobou zadné
zkuSenosti, z logiky véci proto oslovil svého ptitele Vaclava Laurina, vyuceného
zdmecnika, aby se stal jeho spole¢nikem v podnikani. Na tomto zaklad€ vznikla nova
spolecnost vlastenecky nazvana Slavia.'®* S vyrobou zapocali pouze v péti lidech dne

17. prosince 1895 v pronajaté dilné na periferii Mladé Boleslavi. Zprvu bylo pomémné
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122 VACEK, Zdenék, NACHTMAN, Lukas, VELEBNY, Michal, KODYM, Vitézslav, Historie Skoda Auto
1895-1945, Mlada Boleslav 2006, s. 26—28.

123 K ARLICKY, Vladimir, Svét okFidleného sipu, Mlada Boleslav 1999, s. 29.

124 HEINZ, Vilém, KLEMENT, Véclav, Z déjin automobilu, Praha 1931, s. 152,

36


https://cs.wikipedia.org/wiki/Mlad%C3%A1_Boleslav
https://cs.wikipedia.org/wiki/1895
https://cs.wikipedia.org/wiki/V%C3%A1clav_Klement
https://cs.wikipedia.org/wiki/V%C3%A1clav_Klement
https://cs.wikipedia.org/wiki/V%C3%A1clav_Laurin
https://cs.wikipedia.org/wiki/J%C3%ADzdn%C3%AD_kolo
https://cs.wikipedia.org/wiki/J%C3%ADzdn%C3%AD_kolo
https://cs.wikipedia.org/wiki/%C3%9Ast%C3%AD_nad_Labem
https://cs.wikipedia.org/wiki/1999

slozité prilakat zakaznickou klientelu, zejména kvili cené bicyklu. V fijnu 1896 vSak
piisel Klement s revolu¢nim prodejem na splatky bez navySeni, coZ poptavku o jejich
produkt nesmirné zvedlo.!?®

Koncem roku 1896 byla firma Laurin & Klement, tedy Slavia, dosud ziejmé
branna jen jako podnikani dvou nezavislych fyzickych osob, zapsana do obchodniho
rejstitku a v dubnu 1897 se spole¢nost piestéhovala do novych prostor na Novém
Mésté, kde zaméstnavala jiz 21 délniki.!?® V roce 1899 se pak v nabidce, kromé péti
typt bicykld, dvou typi tandeml a dvou typi détskych kol, objevila
prvni motocykleta, coz bylo kolo s pomocnym malobsahovym dvoutaktnim
motorem nad piednim kolem, kterou zakoupili ubratii Michala a FEugena
Wernerovych na technické vystavé v Pafizi. Nasledné¢ 11. listopadu 1899 pak
predstavili vefejnosti svij prvni skute¢né moderni motocykl Laurin & Klement Typ 1,
kde se noveé motor nepiizpisoboval rdmu, ale cely ram byl vytvoien tak, aby motor
obklopoval a pfizplsobil se jemu.*?’ Vyroba motocyklii byla zprvu okrajova, v
monarchii zajemci prakticky neexistovali, tak svoji nabidku reflektovali v zahranici.
Prvnich 35 objednavek tak Vaclav Klement dokazal ziskat az v Némecku. O
definitivni orientaci tovarny vSak v roce 1900 rozhodl ne¢ekané uspé$ny kontrakt na
150 motocykli pro londynskou spole¢nost Hawetson, diky které také Vaclav Klement
definitivné skonéil s kariérou knihkupce.'?® Kromé obycejnych motocykli vyrabéli
Laurin s Klementem 1 tiikolové motorové vozy, ty vSak byly stidle odvozeny od
puvodnich kol Slavia, stejn¢ jako koncept Quadricycle z roku 1901, ktery nikdy
neptesel do vyroby.!?® V roce 1901 se Laurin & Klement poprvé zucastnili
motocyklového zavodu, konkrétné na trase Pafiz - Berlin, ve kterém zvitézil Narcis
Podsedni¢ek, coz velkou mérou medializovalo jejich vyrobky.*® Na zaklad& této
reklamy a obecného véhlasu jejich produkti zacala roku 1903 vyroba motocykll

prevazovat nad vyrobou bicykli, tovarna se rozrostla na rozlohu 30 ha a zaméstnavala
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pres 200 zaméstnanci. Za sviij obchodni tspéch vdécila spole¢nost také svym dalsim
tovarnim  jezdcim. Vedle Podsednicka to byl tieba FrantiSek Toman, ale
pfedevSim Vaclav Vondfich, ktery roku 1905 zvitézil ve druhém ro¢niku okruhového
zavodu ve francouzském Dourdanu. Po necelych 10 letech vyroby skoncila spole¢nost
Laurin & Klement dne 8. biezna 1905 s vyrobou jizdnich kol a nosnym programem Se
staly motocykly.!3!

Na konci roku 1905, kdy méla tovarna rozlohu 80 ha a 355 zaméstnancu,
predstavila svij prvni skuteCny automobil, kterym se stala voituretta Laurin &
Klement typ A.1*2 Diky bezkonkurenéni cen& 3600 korun mél viiz razem uspéch u vice
nez 100 zékaznikl. Nasledujiciho modelu zvaného typ B se i ptes zvySenou cenu 4200
korun prodalo 250 kusii béhem tif let.**3 To byl velky prodejni uspéch, ackoli oproti
prodejim motocyklll to bylo jen nizké mnoZstvi. Jen pro srovnani, motocykld se
vyrobilo za prvnich pét existence firmy vice jak 2000 kusi. V dalsich letech se paleta

134\ tu dobu vypukla velka stavka, vyvolana

typu rozrustala az do bieznu roku 1906.
vSeobecnym zdrazovanim a neochotou Viclava Klementa piistoupit na pozadavky
odborovych organizaci. Stavky se zucastnilo 408 zaméstnanct a az 29. biezna 1906 se
ji podafilo ukon¢it dohodou, respektujici vétsinu zaméstnaneckych pozadavk. 1%
Nasledné 19. ¢ervence 1907 se na popud rostouciho zajmu zakazniku tlacicich
investiéni kapitdl podnik pifeménil na akciovou spole¢nost.'*® Do obchodniho
rejstiiku tak byla zapsana firma Laurin & Klement, akciova spolecnost, tovarna
automobilll v Mladé Boleslavi. Vaclav Klement se stal jejim generalnim feditelem,
Vaclav Laurin technickym feditelem, a tovarna se brzy znovu rozrostla z plochy 80 ha
na plochu o rozloze 134 ha svice jak 600 zaméstnanci.’®” Téhoz roku firma
zkonstruovala a vyrobila sviij prvni fadovy osmivalec ve stiedni Evropé nesouci

oznaceni Laurin & Klement typ FF z vozu , ktery vznikl spojenim dvou ¢tyivalcovych

zvozu Laurin & Klement typ F, nebo prvni omnibus Laurin & Klement typ H.1®
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Spolecnost se brzy na to stala nejvétSim vyrobcem automobilll v cel¢ habsburske
monarchii a jeji vozy vitézily v mnohé fadé mezinarodnich sportovnich soutézi, na
cemz kromé vySe zminéného Vaclava Vondficha méli nejvétsi zasluhy Otto
Hieronimus, ptezdivany Hiero a Alexander Kolowrat, zvany Sasa.**®

Tovarna dal rostla, paleta soubézné nabizenych typa piekrocila desitku a
roz§ifila se o neautomobilni vyrobky, napfiklad stacionarni motory (licence Brons)!“°,
letecké motory a podobné. V roce 1911 se Laurin & Klement spojila s Prvni prazskou
akciovou strojirnou, diive Ruston a program obohatila o silni¢ni valce Laurin &
Klement typ VB, v roce 1913 piedstavila motorovy pluh Excelsior, vyvinuty ve
spolupraci s roudnickou firmou Rudolfa Béachera a téhoz roku firma pievzala vysSe
zminénou libereckou automobilku R.A.F., diky ¢emuz mohla rozsifit svoji nabidku
motorli o bezventilové Soupatkové motory typu Knight.*4!

Domaci trh v ramci ¢eskych zemi nebyl pfilis veliky, v ramci celé monarchie to
jiz bylo lepsi. Napiiklad cela pétina produkce smétovala do rakouskych zemi. Vyrazny
podil mél export, napiiklad ptfedvalecné Rusko odebiralo vice nez tfetinu vSech
vyrobenych vozidel Laurin & Klement a mélo ziizené pobocky v Moskvé, Petrohradu
a Kyjevé. Na Balkanu byla pobocka v Bélehradé a jedna dokonce ve vzdalené
Australii, v hlavnim mésté¢ Canbeie.'*? Nejzajimavéj$im v této skuteénosti zlstava
uspéch automobilky v Japonsku. V roce 1909 vyhlasila japonska cisaiska armada
konkurz na vybér nakladniho vozu pro potieby armady. Tohoto ukolu se zhostil
némecky hovotici major Kitagawa Shotaro, ktery se vydal do Styrského Hradce, aby
mé¢l moznost prohlédnout si jak némecké produkty, tak produkty z habsburské
monarchie. V. monarchii jeho kroky mifily nejprve do firmy Puch,v Némecku ke
konkurenénimu Daimlerovi. Nejvice ho vSak zaujal automobil firmy Laurin &
Klement typ FDI. Lehky, viceucelovy nédkladni automobil vybaveny modernim
motorem se solidnim vykonem. Tento typ jej zaujal hlavné jsou konstrukéni vyspélosti
a nizkou hmotnosti, které byla naprosto idedlni pro nezpevnéné japonské cesty a

difevéné mosty. Po absolvovani zkusSebnich jizd byl viz koupen a odeslan do
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Japonska.!®® I pies vSechny jeho Usp&chy, nebyl kontrakt na ndkup dalSich vozl
podepsan a ziistalo u jediného zakoupen¢ho exemplate. V osobni sféfe tomu bylo
jinak. O prosazeni vozu Laurin & Klement v Japonsku se prosadil Karel Jan Hora,
ktery tam jiz mnoho let zil a mél i japonskou manzelku. Karel Hora, stejné jako mnoho
lidi té doby, byl velmi fascinovan motorismem, proto si nechal do Japonska dovézt
viz Laurin & Klement typ GDVT Landaulet, ktery po svych exhibi¢nich jizdach
sklidil mnoho ohlasti a poptavek po voze daného typu.!** Na tento popud se Karel
Hora vydal zpét do monarchie vyjednat vytvoreni jistého dealerstvi v Japonsku, ve
meésté¢ Jokohama. Jeho navrh byl schvalen a k distribuci ziskal dalSich nékolik
exemplaiti z nabidky automobilky jako byly typ LC4, G2 Voiturette a upraveny
zédvodni typ FDS. Celkové, tak bylo ze vSech 35 vozl (jiné zdroje uvadi 37 vozi)
dovezenych do Japonska 5 vozidel z produkce firmy Laurin & Klement. S témito vozy
se Karel Hora, architekt Jan Letzel, mechanik Jifi Prochdzka a rakousko-uhersky
vyslanec Quido Call za¢astnili spanilého zavodu na horu Fudzi dne 29. fijna 1911, kdy
tf1 z péti automobilll firmy Laurin & Klement obsadily vSechny vitézné pticky. V
poradi prvnim se logicky stal upraveny typ FDS s pievodovou skiini speciadlné uréenou
pro zavody do vrchu. Druhym pak byl cenové dostupny typ G2 a tfetim byl typ LC4.
Tento Gspéch piinesl tamnimu dealerstvi nebyvaly véhlas mezi jinymi vyrobci a vozy
si u Karla Hory objednali mimo jiné princ Higashifushimi Yorihito'*, japonsky
vyslanec, ¢i primator prefektury Jokohama.'4®

Mezitim se Vaclav Klement tou dobou uz davno snazil o zlevnéni vyroby
zavedenim novych lehkych automobilii vyrabénych ve vétSich sériich, pro zaujeti
vétsiho poctu zakazniki jak na domacim trhu, tak na trhu zahrani¢nim. Jejich
typickym piedstavitelem se stal v dubnu 1911 Laurin & Klement typ S, ktery se ve
vyrobé udrzel az do roku 1925, tehdy uz pod ndzvem L&K 220, ktery si svou cestu do
Japonska a mnoha dalSich zemi také naSel. Vzhledem Kk faktu, Ze i levné typy
automobilti byly pro vétsinu lidi té doby nedostupnym luxusem, zlstaval vétsi zajem o

automobily vyssi tfidy jako byl Laurin & Klement typ L nebo typ K, ktera se
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pofizovala majetna, vyssi vrstva spole¢nosti. Na zakladé toho firma do budoucna
upousti od vyvoje dostupnych lidovych vozidel.1#’

Béhem prvni svétové valky pak byla vyroba automobili a motocyklti omezena
ve prospéch vale¢nych potieb. Klement tehdy vyreklamoval zaméstnance automobilky
z odvodi na frontu diky tomu, ze ve firmé zavedli vyrobu munice a zbrani pro arméadu
nebo vyrabéli vlastni obrabéci stroje dulezité pro zbrojni primysl. Spole¢nost Laurin
& Klement jako celek relativné prosperovala diky tomu, Ze rozsSifovala podnikatelské
aktivity pro zajisSténi poteb svych 1 zaméstnaneckych. M¢la vlastni elektrarny (jednu
parni v aredlu a tfi vodni na Jizefe), cihelnu, pilu, statek, mlékarnu, sodovkarnu,
obuvnickou dilnu atd. Na tehdej$i dobu zde dovedli k naprost¢ dokonalosti nejen
vlastni fyzikalni a chemické laboratofe, ale také jako jedini v Rakousko-Uhersku
disponovali vlastnim elektrickym pocitaCem s dérnymi Stitky a s vystupem na psaci
stroj. Diky tomu zde mohli jiz tehdy vyhodnocovat vykonnost zaméstnancii, vyrobni

chybovost a podobné statistické hodnoty v f4du nékolika hodin po vyplnéni vykazi.4®

3.5 Austro-Daimler

Ackoli firma Laurin & Klement méla velky tuzemsky i zahranicni Gspéch, nestala se
V habsburské monarchii monopolem a rostla ji zde stale vétsi konkurence. V potradi
druhym nejvétSim vyrobcem automobilli v monarchii se stala spole¢nost Austro-
Daimler, zaloZena dne 11. srpna 1899 pod nazvem Oesterreichische Daimler-Motoren-
Commanditgesellschaft Bierenz Fischer, kdy se jednalo o dcetinou spole¢nost piivodni
némecké firmy Daimler-Motoren-Gesellschaft, jejiz pobocky byly jiz tou dobou
ziizeny ve Videniské Novém Mésté a ve Vidni samotné. Samotnd spolecnost vznikla
Z iniciativy Paula Daimlera, syn konstruktéra Gottlieba Daimlera , ktery od svého
pritele Theodora Liebiega védél, Ze na tizemi monarchie je vysoka poptavka po
spalovacich motorech, zejména po téch automobilovych, a chtél se na této poptavce
podilet. Navic mél jiz zkuSenosti s vyvojem a vyrobou automobilil a motora diky své
praci konstruktéra u spolecnosti svého v Daimler-Motoren-Gesellschaft v Némecku.

Spolupracoval s rakouskym bankéfem a primyslnikem Eduardem Bohmem, ktery

147 Tamtéz, s. 15.
148 VANA, Daniel, Zur Frage der Riistungsproduktion in den Skodawerken bis zur Weltwirtschaftkrise 1859
1934. In: Prague Papers on the History of International Relations 34, 1997, 1, s. 188-190.
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vidé€l potencidl v novém podnikani v oblasti automobilového primyslu, a spolecné se
rozhodli vytvoiit navrh na zalozeni firmy Austro-Daimler, tedy Oesterreichische
Daimler-Motoren-Gesellschaft Bierenz Fischer.!*® Do vedeni spole¢nosti byli
jmenovani Eduard Bierenz, osobni pritel Gottlieba Daimlera a Eduard Fischer, majitel
7elezafské huti, proto také onen pivodni nazev Osterreichische Daimler-Motoren.
Commanditgesellschaft Bierenz Fischer, obsahuji jejich jména. Sam Eduard Fischer
byl téz spoluzakladatelem ptivodni spole¢nosti Daimler-Motoren-Gesellschaft, kde
pisobil az do 1. ¢ervna 1920. Kvalifikovani pracovnici byli vyménovani mezi hlavni
tovarnou v Cannstattu a novou tovarnou ve Videnském Novém Me¢ésté, kde zauCovali
tamni dé&lnictvo, které tou dobou ¢&italo na 70 az 80 rakouskych zaméstnanc(.!®

Vyroba prvniho automobilu se rozebéhla v roce 1900, pti¢emz se jednalo o jiz
zab&hly vz Daimler Phoenix vyrabény od roku 1899 v némeckém Canastattu
v puvodni firmé. Automobil byl Ctyfmistny, vybaveny relativné tdspornym
benzinovym dvouvalcovym motorem, ktery autu poskytoval dostatecny vykon. Vedle
tohoto modelu vyrabéla 1 jeho sportovni ekvivalent Daimler Phoenix Sportwagen,
ktery dostal vétsi, vykonng&jsi motor a odlehéenou karoserii. Ugastnil se tak mnoha
zévodnich, ¢i vytrvalostnich soutézi. Spolecnost neopomijela ani luxusni segment,
proto uvedla na trh Daimler Simplex a Daimler Simplex Phacton, coz byly vykonné
luxusni automobily vybaveny kultivovanym motorem se Sesti valci, ktery mohl byt
verzi Phaeton vybaven platénou shrnovaci stiechou. Produkce dale zahrnovala také
nakladni automobily, autobusy, lodni motory a zelezni¢ni vozidla, ¢i dreziny. Syn
Gottlieba Daimlera, Paul, se v roce 1902 pfipojil ke spolecnosti jako osobni
odpovédny partner a také prevzal technické fizeni, stal se tedy technickym feditelem.
Eduard Bierenz se jako partner spolecnosti stahl, a tak byla spole¢nost piejmenovana
pouze na Oesterreichische Daimler-Motoren-Commanditgesellschaft. !

V roce 1903 zadala firm¢ objednavku rakousko-uherska armada s pozadavkem
na vytvoreni vojenského pancérovaného vozidla pro bojové ucely. V roce 1904 tak byl
vytvofen projekt na prvni obrnény automobil na svété, ktery byl zcela vyvinut a

vyrabén  spoleénosti  Osterreichische — Daimler-Motoren-Commanditgesellschaft.
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Jednalo se 0 vojensky obrnény automobil nazvany Austro-Daimler Panzerwagen,
znamy také jako Daimler-Kégresse Panzerwagen. Ten se prvniho nasazeni dockal v
roce 1906 béhem expedice do Bosny a Hercegoviny. Vozidlo bylo kolové, postavené
na nové podvozkové platformé, ktera byla cela opancéfovana silnym ocelovym
plechem, ktery chranil posadku a motor, jehoz zaklad byl rovnéz pouzit z vozu
Simplex, ale jiz siln¢ piepracovany, kdy byl zvétsen jeho obsah, ¢imz logicky rapidné
narostl vykon. Viz dostal do vybavy také oto¢nou véz osazenou kulometem
Schwarzlose M1907/12.°2 Viz vynikal i ve své konstrukci i dal$im ojedinélym
prvkem. Vzhledem ke své zna¢né hmotnosti se projevily jeho nedostatky v otazce
revoluéni systém pohodu vSech ¢tyf kol. Jeho unikatni pohon vsech kol byl zaloZen na
systému femenic a fetézli a umozioval tak vozidlu piekondvat téZky terén mimo
zpevnénou komunikaci a snadno se pohybovat i v nehostinném prostiedi.
Panzerwagen tak jako prvni viiz se spalovacim motorem na svété disponoval pohonem
vSech kol, ktery byl do té doby vysadou elektrickych vozii nizozemské firmy Spyker
v jejich modelu 60hp zroku 1903. V pribéhu roku 1906 byl viz predstaven
Heinrichem Grafem Schonfeldtem cisafi FrantiSku Josefovi 1. Ten ovSem vibec
potencial Panzerwagenu neocenil a armadni projekt zarazil.*>* Divodem mu bylo to,
ze pancéfovy vuz plasil koné, ktefi na provozni rachot vozu nebyli vlibec ptivykli.
Ukonceni toho projektu pak znamenalo velkou rozpoctovou ranu a zaroveil az
zardzejici nevyuziti tak jedinecného projektu, ktery se posléze nepokusili uplatnit i
mimo armadni segment. Unikatni systém pohonu obou naprav by uz tou dobou byl
dobfe vyuzitelny napfi¢ celym dopravnim odvétvim, kdy zajistoval vozu schopnost
zdolat i obtizné terénni piekazky a dopravit téZky naklad na jinak nedostupna mista.>*

Po tomto fiasku pak na konci roku 1906 Paul Daimler opustil pozici
technického feditele spolecnosti ve Videnském Novém Mesté, aby pievzal pozici
odeslého Wilhelma Maybacha v nové tovarné Daimler ve Stuttgart-Untertiirkheimu.
Jeho nastupcem se nasledujiciho roku stal konstruktér ptivodem z Liberce Ferdinand

Porsche, jehoz misto technického feditele zprostfedkoval generalni konzul Emil

152 EHN, Friedrich F., Austro-Daimler, The Austro-Daimler Experience, Hamburg 1992, s. 64-67.
193 Nové armadni zakdzky, EPOCHA 1907-03-06, rog. 15, &s. 19, s. 293.
154 JILEK, Frantisek, HOZAK, Jan, Studie o technice v ceskych zemich 1800—1918, Praha 1986, s. 402.
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Jellinek.t> Ten v roce 1906 koupil Porscheho patenty spole¢né se spole¢nosti Daimler
Motoren Gesellschaft a zalozil akciovou spole¢nost Société Mercedes Electrique, ktera
se m¢la stat  vyhradnim  zadavatelem  vyroby  elektromobili  pro
spolecnost Osterreichische ~ Daimler-Motoren-Commanditgesellschaft s tovarnou
ve Videnském Novém M¢sté. Pravé proto nabidl Jellinek Porschemu misto
technického feditele tovarny rakouské pobocky. Porsche tuto nabidku piijal a opustil
svoji  pozici u  Lohnera. Na  zikladé¢  Porscheho patenti  zacala
spole¢nost Osterreichische Daimler-Motoren-Commanditgesellschaft vyrabét vozy

s kombinaci benzinového a elektrického pohonu. %

Rok 1906 byl pro automobilku celkové velice pfelomovym a nesl se v duchu
velkych zmén, neb se v témze roce také zménil nazev spolecnosti na Oesterreichische
Daimler-Motoren-Gesellschaft a zaméstnavala na 430 zaméstnanc. V roce 1907 to
bylo jiz vice jak 700 dé€lnik a 80 Gfedniki, ktefi nové kromé letadlovych motort
stavéli také zavodni automobily Porscheho konstrukce. Ty se posléze roku 1907
ucastnily prestizni Mezinarodni cisaiské ceny vyhlaSované cisafskym autoklubem, kde
ony nové zavodni vozy selhaly a nedostaly se ani pies kvalifikaci. Jejich hmotnost
byla vuc¢i vykonu piili§ vysoka a ostatnim zacastnénym automobilkam se podatilo
zkonstruovat vykonnéjsi, ryze benzinové automobily. Tento netspéch zapiicinil zanik
spolecnosti Société Mercedes Electrique, jejiz kapitdl nasledné pieSel do
firmy Osterreichische Daimler-Motoren-Gesellschaft.!’

V roce 1909 pak zacal proces postupného oddélovani némeckych a rakouskych
Daimlerovych zavodi na dva separatni a konkuren¢ni podniky. V roce 1910 byla
zalozena spolecnost s nazvem Oesterreichische Daimler-Motoren-Aktiengesellschatft,
ktera s finan¢ni pomoci Wiener Bankvereinu ptevzala kompletni provoz spolecnosti
Oesterreichische Daimler-Motoren-Gesellschaft a stala vétSinovym akcionafem. Ve
stejném Casovém hozizontu se Porsche soustfedil na vylepSovani konstrukce
spalovacich jiz zavedenych motorii typu Maja z roku 1906.1*® Ty nésledné byly

osazeny do novych zévodnich vozil, které se zucastnily Ceny prince Heinricha, kde

155 T¢7 velice vyznamna osobnost d&jin automobilismu, zejména pak spojovana se znatkou Benz.
156 SCHUSTER, s. 49.

157 INZ, SCHRADER, s. 62-67

198 JILEK, s. 408-412.
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ovSem op¢t selhaly. To Porscheho vedlo k navrhu motoru zcela nové konstrukce a
ro¢nik 1910 se pro ného stal jiz Gispésnym, jelikoz jeho vozy obsadily vSechny vitézné
pozice. On a jeho dva zavodni kolegové Graf Schonfeldt a Eduard Fischer se pak na
riznych zavodnich soutézich pravidelné umistovali na ptfednich vitéznych pozicich.
Na zéklad¢ téchto uspéchii a véhlasu, ktery znacka ptinaSela monarchii, vyhovél cisat
Frantisek Josef I. v roce 1911 jejich zZadosti pouzivat cisafského orla v logu
spole¢nosti. Novym firemnim logem se tak stala obdoba dvouhlavého rakouského orla
s napisy AUSTRO nad hlavami a DAIMLER na hrudi. Nasledujiciho roku némecka
matefska spole¢nost Daimler-Motoren-Gesellschaft prodala veskeré své zbylé akcie v
Oesterreichische Daimler-Motoren A.G. a ztratila i posledni zbytky vlivu ve
spole¢nosti. To znamenalo jejich kone¢né rozd€leni na dvé nezavislé firmy, které od té

159°0d roku 1913 doslo k reorganizaci spole¢nosti do

doby soutézily o zdkazniky.
zajmové skupiny se Skodovymi zavody v Plzni, kvili dal§imu vyvoji prepravniki pro
déla. Roku 1914 zaméstnavala az 900 zaméstnancu a vesSkera jeji vyroba byla

pieorientovana na potieby armady s nastupem prvni svétové vélky.®

3.6 Motorova vozidla Walter

Jednim z piikladid je firma Walter, ktera méla sice znamenala sviij nejvétsi odbyt po
prvni svétové valce, ale jeji pocatky sahaji jeSt¢ do obdobi habsburské monarchie.
Zamecnik Josef Walter si firmu na vyrobu a opravu jizdnich kol zvanou Josef Walter,
mechanicka dilna na Smichové, zalozil na prazském Smichové jiz v roce 1898.1%1 V tu
dobu nevyrabél kola vlastni konstrukce, ale, jak to bylo v danou dobu zcela bézné, byl
vlastnikem néjaké patentu, v tomto piipad€ britské firmy BSA pravé na vyrobu
jizdnich kol.®? Firma se zpo&atku soustfedila na vyrobou jizdnich kol, motorovych kol
a motocykll, kdy s prvni konstrukci motorového kola bylo zapocato v roce 1900,
ovsem dokonceno bylo az v roce 1902. Kolo bylo vybaveno jednovalcovym motorem.
Tento typ ziskal stiibrnou medaili priimyslové jednoty na Jarni hospodaiské vystave

konané v Praze v roce 1903, kdy porazil produkt firmy Vilém Michl-Orion. V roce

159 Neuwagen von Austro — Daimler, Znaimer Wochenblatt 1913-02-26, rog. 64, &is. 88, s. 15.
180 MAYRHOFER, Fritz, Austro-Daimler, Die Pionierjahre bis 1918, Wien 2003, s. 87.

181 DITTMAYER, Antonin, Era automobilii znacky Walter, Praha 1996, s. 29-32.

162 Tamtéz, s. 36.

45


https://cs.wikipedia.org/wiki/1910
https://cs.wikipedia.org/wiki/J%C3%ADzdn%C3%AD_kolo
https://cs.wikipedia.org/wiki/Motocykl
https://cs.wikipedia.org/wiki/1902

1905 firmu piestéhoval do novych dilen. Byla zde kovarna, lakovna, moderni stroje a
také konstrukéni kancelaf. Od toho samého roku se zde zacala rozebihat vétsi vyroba
motocykli. Na mezinarodni vystavé aut, motocykld a kol konané v Praze v
Primyslovém palaci od 23. do 25. dubna 1905 vystavoval Josef Walter 3 motocykly
jednovalcové Typ A, které hned zacal prodavat, a 3 motocykly dvouvalcové Typ
B, které se dostaly do prodeje v roce 1907.163

Prvni uvedeny motocykl Typ A byl vybaveny jednovalcovym motorem, jeho
pozd¢jsi evoluéni verze z roku 1911 méla jiz upraveny motor, ktery byl vice

konkurence schopnym, nez prvni poddimenzovana verze.%*

Druhy motocykl oznaceny
jako typ B se zacal sériové vyrabét vyrab€l az od roku 1907 a byl osazen silngjsim
dvouvalcovym motore, ktery stejné¢ jako Typ A prochazel evolu¢nim vyvojem, jelikoz
jiz byl planovany pro provoz s postrannim vozikem, jak trh vyzadoval.'®® Navic misto
plochého femenu byl nové pouzit valeCkovy fetéz pro pohon zadniho kola a ptibyla
lamelova spojka ovladand packou na fiditku, coz v dobu vzniku byl vysoce vyspély
konstrukéni prvek, ktery ve svét€¢ nemél obdoby. V témze roce byla vykonéna
exhibi¢ni dalkova jizda na trase Praha—Terst a zpét se dvéma motocykly Walter Typ B
a Walter Typ A. Na cesté méfici 1665 km nezaznamenaly stroje jedinou zavadu a
celou trasu absolvovaly pouze s piestavkami na doplnéni pohonnych hmot. Jak uz bylo
vySe uvedeno, motocykly Typ B pak zacal Josef Walter od roku 1908 pouzivat pro
zéastavbu S postrannim vozikem, coz ve své byl zadany atribut, jelikoz krajné zvysoval
uzitnou hodnotu motocyklu. Pro pohon této soustavy vyuzival Typ B kvili jeho
siln¢jsimu dvouvalcovému motoru, kdy Typ A se i po modernizaci jevil pro provoz
s osazenim tif osob jako nedostate¢ny.*6®

Firma Walter zacala od roku 1910 vyrabét i tiikolova vozidla, t¢z nazyvané
tricar, cyclecar nebo trimobil, které také zaznamenaly prodejni uspéch. Prvni byla
dvousedadlova ttikolka Walter Typ C2 s dvouvalcovym motorem. Pozdé&ji se prodaval

1 dodavkovy model Typ CN4 a ctytfsedadlovy Typ C4. Tato vozidla méla jedno kolo

163 Noveé produkty firmy Josef Walter, Narodni listy 1905-09-10, ro€. 45, ¢is. 113, s. 3.

164 PROCHAZKA, Hubert, MARTOF, Jan, Automobily Aero, Jawa, Walter, Wikov, ,,Z* 19051946, Brno 2009,
s. 76.

165 GOMOLA, Miroslav, Josef Walter a spol., Akciova tovdarna na automobily a letecké motory 1898-2003, Brno
2002, s. 122. 5

186 Praha-Terst a zpét, CAS 1907-08-21, ro&. 21, &is. 230, s. 6.
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vpiedu a dvé kola vzadu, dvoustupniovou pievodovku a pohon z motoru pienaseny
pomoci fetézu. Druha tiikolka vyrabéna od roku 1912 zvana jako Walter Typ D, byla
vybavena jiz nizko objemovym ctyivalcovym motorem. Tiikolka Typ D méla jiz
Ctyfstupnovou prevodovku vybavenou zpate¢ni rychlosti a pohon z motoru na zadni
hnanou néapravu prendsela kardanova hiidel. V obdobi let 1910 az 1913 bylo vyrobeno
a prodano témét 900 ttikolek, coz byl pomérné velky uspéch. Walter vyvazel své
motocykly a tfikolky do vétSiny zemi habsburské monarchie, do balkanskych zemi a
do carského Ruska.!®’

Motocykly, motocykly s postrannim vozikem a tfikolky Walter byly uspéSné
také v soutéZich a zavodech. Od roku 1906 az do vypuknuti prvni svétové valky
pravidelné soutézily a vité€zily v soutéZich Praha—Tabor-Pisek—Dobiis, v zdvodech do
vrchu Zbraslav-Jilovisté, na zavodech silnici Praha—-Dobii§ a dalSich. V roce 1913
zaznamenal Walter se svymi tfikolkami fadu uspéchli v Dolnim Rakousku, mimo jiné
Vladimir Tobek zvitézil 1. Cervna na Riederbergu a dosdhl nejlepSiho Casu mezi
cyclecary, a jako druhy skon¢il jeho stajovy kolega.'®® V jizdé kolem Dolnich Rakous
vitézstvi opakovalo a posléze znovu v Cervenci ve tfidé cyclecarti v jizdé kolem
obce Semmering, ve spolkové zemi Dolni Rakousy. Dalsi vitézstvi si pak firma Walter
piipsala na ¢tvrtém rocnik zdvodu Zbraslav-Jilovisté, kde bylo obsazeno prvni i druhé
misto.'®® Na zakladé soutéznich uspéchi, které firmé pfinesly véhlas, stoupla klientela
a vyrazn¢ posilily finan¢ni zisky z prodeje. Bylo tedy logickym krokem rozsifit
nabidku o vyrobu automobilt vlastni konstrukce. 1. prosince 1911 se tak Josef Walter
rozhodl zalozit spolecnost Walter a spol., ktera postupné rozsifila vedle produkce
motocyklli a motorovych tfikolek svou cCinnost 0 vyrobu automobili a leteckych
motort. Jesté¢ pfedtim vSak byly zkonstruovany v tovarnich haldch prvni zkuSebni
automobily. Prototyp malé vouiturety byl motoricky odvozen od tfikolky Typ D.}"® Na
stejném podvozku byl zkousen i némecky vzduchem chlazeny dvouvalec Fafnir. Po

téchto zkouskach se zacalo s ptipravou vyroby prvniho automobilu znacky Walter,

167 PETRIK, Vaclav, Walter, Tradition auf zwei, drei und vier Réiidern. In: Auto und Motorrad Chronik 12, 1978,
6, s. 22-23.

188 REPA, Karel, Zdvod do vrchu Zbraslav — Jilovisté, Praha 2008, s. 188.

169 D|TT|\4AYER, s. 56-58.

170 MINARIK, Stanislav, Automobily 1885-1940, Praha 1980, 175 s.
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oznacen¢ho jako Walter W-III. Vzorem byl viz Renault zakoupeny stavitelem
profesorem Simkem, podilnikem nové spoleénosti Walter a spol.1’:

V roce 1911 byly veSkeré mistnostmi ve stavajicich dilnach tak pfeplnény, Ze
bylo nutné hledat nové prostory. Na navrh profesora Simka, ktery byl v tovarné
Castym hostem, zalozili novou spolecnost, zakoupili pozemky a zacali stavét velkou
tovarnu v Jinonicich u Prahy v mistech, kde tovarna stala téméi dalSich 100 let.
MontaZz nového vozu Walter W-III byla dokoncena az v oné nové tovarné v Jinonicich,
kterd byla postavena stavebni firmou pravé profesora Simka. Byla zde ziizena
slévarna, karosarna, lakovna, smaltovna i brzdici stanice. Odtud také vyjizd€ly i oba
dva pozdg&jsi typy Walter W-I1 a W-1.172

Oficiéalné byl prvni viiz Walter W-III z Waltrovy tovarny predstaven na desatém
prazském autosalonu, ktery se konal ve dnech od 20. dubna do 1. kvétna 1913. Byl to
zlaty hieb Waltrovy kolekce predstavené na tomto jubilejnim autosalonu. O rok
pozdéji, na jedenactém prazském autosalonu konaném od 12. do 19. dubna 1914, byly
zlatym hiebem vystavy modely W-II a W-I, odvozené od modelu W-I11. Josef Walter
a spol. vystavoval tii typy jednotného typu vozu ve tiech velikostech, karosované vozy
dvou a cCtyisedadlové typu Walter W- | a W-II, Sestisedadlovy cestovni viz v
elegantnim provedeni typu Walter W-III a Sestisedadlovou luxusni limuzinu téz W-III.
Lehkou produkci Waltrovy tovarny zastupovaly motocykly a tiikolky jako
ctyfsedadlova ttikolka Typ D, dvé dvousedadlové Typ C2 a nékladni tiikolka Typ
CN4.173

Tyden pied konanim autosalonu navstivili redaktofi Narodnich listt jinonickou
tovarnu a zvetejnili podrobné rozsahly ¢lanek ,, Navstevou v tovarne J. Walter a
spol. “, kde mimo jiné zduaraznili, Ze do tovarny letos poprvé jeli na Ctyfech kolech v
novém typu Walter W-I. Vlz fizen znamym zavodnikem Klementem Adamcem-
Kimikem piekvapil tim, ze veskeré stoupani od Plzenské z Kosii jinonickymi
serpentinami az k brané tovarny dokazal zdolat na nejvyssi pirevodovy stupen, coz
svédCilo o vynikajicich technickych feSeni danych automobilii. Uzivatelsky to byl

prvek, ktery dokazal pfesvédcit mnoho lidi ke koupi pravé vozu znaCky Walter.

171 PETRIK, s. 40-42.
12 GOMOLA, s. 182. 5
13 XI. mezindrodni automobilovy salon v Praze, CAS 1914-04-19, ro&. 28, &is. 107, s. 10.
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Pfilisné fazeni totiz bylo nezddoucim prvkem, jelikoz bylo obvykle velice obtizné.1™
Velmi dobie rozebéhlou vyrobu osobnich automobili musel Walter silné¢ omezil 27.
srpna 1914 v duasledku velkého pozaru, ktery poskodil a zniCil vice jak tfetinu
vyrobnich prostor. Oheni vznikl pii poledni ptestavce, kdy délnictvo nebylo v tovarné.
Vybuchl buben na pievafeni klihu v kolarné a nésledné vzplaly dievéné soucasti
strojii. Hasi¢skym sborim se podatfilo po tiihodinovém usili uchrénit strojovnu
tovarny, Skoda na zniGené kolarné a krovu dosdhla vyse 200 000 K.!'” Finalni
pomyslny hiebik do rakve vyrobé automobild znacky Walter zasadila prvni svétova
valka, kdy byla firmé rakousko-uherskym ministerstvem vojenstvi piidélena vyroba
délostieleckych granatii a zapalovacli pro Srapnely. Pozdé&ji byla valecna vyroba
roz§ifena o vzduchem chlazené motory Daimler pro pohon lokomotiv uzkokolejnych
polnich drah, dale o zdroje elektrického proudu pro svétlometné jednotky na
osvétlovani bojisté a o soucastky pro polni radiotelegrafické stanice. Na konci valky
piibyl posledni vyrobek, vojensky motocykl vlastni konstrukce Ing. Zubatého.1’®

Jesté v letech pted prvni svétovou valkou se ve spojitosti s firmou Walter
vyrazné objevovalo jméno Vitézslav Kumpera. Pivodné obchodnik s kozkami a po
domaécku vyrabénymi rukavicemi. KdyZ pievzal zavedeny obchod po svém otci se mu
finan¢né dafilo a porfidil si étyfsedadlovou tiikolku Walter Typ C4.177 V roce 1911 se
jiz stava spolenikem ve spolecnosti Walter diky dodavani Calounickych material a
uz v roce 1912 si kupuje prvni vyrobeny automobil Walter, luxusni W-III. Kdyz
vypukla prvni svétova valka byl mobilizovan a slouzil jako duastojnik v armadé ve
funkci skolitele vojenskych fidi¢i. Shodou nahod se stalo, ze svym autem dovezl
jednoho tézce zranéného vysokého dustojnika do lazaretu, a tim jej zachranil. Ten mu
z vdécnosti nabidl velmi lukrativni vojenskou dodavku. Jednalo se o0 jiz vyse zminéné
polni generatory pro svétlomety i jiné ucely. Jejich zakladem byl plochy vodou
chlazeny dvouvalec, na jehoz vyrobu méli licenci od britské firmy Douglas, a

prislusny generator. Pti shanéni vyrobce si tak logicky vybral svou spolecnost Walter a

Y4V zd4vodu na Riederberg rozmnozila spolecnost Waltrova své uispéchy, Narodni listy 1913-04-06, ro¢. 53., &is.
151, s. 4.

175 PROCHAZKA, MARTOF, s. 89.

176 GOMOLA, s. 200.

T WIRKNER, Patrik, Postavy naseho motorismu, Vitézslav Kumpera, Praha 2001, s. 186.
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spol.1® Pro spole¢nost to byla velice vyhodna zakazka, ktera ji zajistila potiebné
finance, ¢imz si mohla dovolit udrzet své Spi¢kové, jiz zapracované, délniky. Tim
vznikla vazba Walter - Kumpera, ktera se o 10 let pozdéji stala prvné jmenovanému
osudnd, neb jej Vitézslav Kumpera z vedeni spolecnosti vytlacil a stal se postupné
pfedsedou spravni rady a prezidentem spoleCnosti. Zajistil vSak spolecnosti preZiti

vale¢ného obdobi a vyznamny rist v obdobi po prvni svétové valce.}”®

3.7 Prvni Ceskomoravska tovarna na stroje v Praze — Praga

Dalsi spoleCnost, ktera spatfila potencial v rozvoji automobilismu byla Prvni
Ceskomoravska tovarna na stroje v Praze. Ve své dobé jedna z nejvyznamngjsich
prumyslovych  spole¢nosti v habsburské monarchii a pozdéji  vzniklém
Ceskoslovensku. Spole¢nost byla zaloZena v roce 1871 jako akciova spole¢nost s
cilem vyrabét stroje a zafizeni pro primyslovou vyrobu a zemé&délstvi, kdy prvnimi
produkty spole¢nosti byly pravé zeméd¢lské stroje, jako napiiklad Zaci stroje, ¢i
mlaticky. Postupné se vSak firma rozsifila i do jinych oblasti, jako byla vyroba stroji
pro textilni pramysl, vyroba parnich kotld, tiskafskych stroju, papirnickych stroju a
mnoho dalSich. Spole¢nost se stala velice uspésnou a brzy figurovala jako jeden z
nejvétSich primyslovych podnikit v habsburské monarchii, kterda v roce 1890
zaméstnavala vice nez 5 000 zaméstnancli a v roce 1900 uz vice nez 10 000
zaméstnancli. Tou dobou si vedeni spolecnost jiz zacalo vSimat, jakého uspéchu
doznaly nové vznikajici podniky zamétujici se na vyrobu spalovacich motort a
automobilti. Byl tedy vytvofen névrh na vytvofeni vlastniho podniku zamétujiciho se
vyrobu automobili. 8

Roku 1907 tak byla zalozena Prazska tovarna na automobily v prazskych
Vysocéanech, jako spoleény projekt Prvni Ceskomoravské tovarny na stroje v Praze
a Ringhofferovych zavodi na vyrobu Zelezni¢nich vagonu v Praze. Spole¢ny projekt
spocival v zakoupeni licenci na vyrobu vozidel italské firmy Isotta Fraschini, kdy

vyrabéli jeji malé a stfedni modely, jako byl typ Tipo TA s malym dvouvalcovym

178 WIRKNER, s. 205
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180 STEFEK, Petr, Historie podniku Praga, Praha 2008, s. 26.
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motorem a typ D s jiz vykonné&j$im tyfvalcovym motorem.'® O rok pozdgji zakoupili
licenci na vyrobu vozu francouzskych zna¢ek Charon a Renault. Tehdy zakoupily
modely jako Renault AX, nebo Renault AG. Oba menSi dostupnéjsi vozy
s dvouvalcovymi a ¢tyfvalcovymi motory. Avsak v prib&éhu roku 1908 se vyrobilo na
objednavku pouze Sest vozi, dusledkem ¢ehoz Ringhoffer od smlouvy odstoupil. Pro
upoutani zdkazniki bylo rozhodnuto o marketingové zméné nazvu.'®? Koncem
roku 1909 tak vznikla znacka Praga, z latinského vyrazu mésta Prahy, aby byl nazev
mezinarodni. Poptavka po jejich automobilech vSak byla velmi mald, vozy drahé,
vyroba neefektivni, tovarna vyrabéla 9 modeld, ale celé za dva roky existence se jich
viak prodalo pouhych 15 kusii automobilii.*® Od roku 1910 pocalo vedeni spole¢nosti
uvazovat o zefektivnéni vyroby a ptfechodu na sériovou produkci. Byl tedy zadan
projekt na vytvofeni novych modelti vychazejicich z licen¢nich automobili. Jesté
téhoz roku byly projekty hotové a byla zahajena sériova vyroba s modely Praga 01,
coz byla obdoba vozu Renault AG se ¢tyfvalcovym motorem, a Praga 02, ktery pouze
vylepSenou verzi modelu Praga 01. AC byly vozy povedené a vyrobn¢ a konstrukéné
dobie zvladnuté, tak ani ty se nestaly pro automobilku marketingovym tispéchem. 8
Onen uspéch zaznamenal az rok 1911, ktery je spojen s piichodem ceského
konstruktéra FrantiSka Kece na pozici vrchniho konstruktéra, ktery navrhl vojensky
nakladni vz typu Praga V, ktery proslul pod nazvem ,,autovlak®“ a svou kvalitou a
spolehlivosti se natolik osvédcil, Zze diky nému Pragovka ziskala vefejnou zakazku
rakousko-uherské armady, monarchie navic jeho prodej subvencovala.’®® Typ V byl
obecné prvnim nékladnim automobilem znacky zcela vlastni konstrukce. Byl klasické
stavby a konstrukéné velice jednoduchy se ctyivalcovym, ale velice silnym a
spolehlivym motorem, diky némuz mohl typ V uvézt velké mnozstvi ndkladu. Jeho
uspéch znamenal skuteéné zahajeni sériové produkce a vytahl ztraitovou automobilku
z finan¢nich potizi. Do konce vyroby se jej vyprodukoval, vzhledem K typu, nebyvale

velky podet &itajici vice jak 1000 automobill typu V.18
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Po tspéchu svého modelu V byl FantiSek Kec povéfen konstrukci tentokrat
osobniho vozu, ktery by jiz nevychéazel ze zadného licenéniho modelu. Pted prvni
svétovou valkou byla zahdjena vyroba novych osobnich automobilli, které by
konkurovaly zahrani¢énim znackam. Jest¢ roku 1911 byl piedstaven model Praga
Mignon model 11, coz byl vuz stiedni velikosti, tedy ¢tyfdvetovy, pétimistny faeton
S vykonnym cCtyivalcovym motorem, ktery vozu udé€loval sluSnou rychlost, zcela
odpovidajici pozadavkim trhu. Druhy model z nové fady byl Praga Grand, ktery se
vyrab€l od roku 1912. Prvni tfi prototypové vozy tohoto typu jesté v roce 1912
obsadily pfedni piicky v Alpské soutézi. Sviij domdaci start si pak znacka Praga
odbyla béhem zavodu do vrchu na trase Zbraslav—Jilovisté. V té dobé za automobilku
Praga startoval Milos Bondy. Ten startoval na svém voze Praga Grand v kategorii

automobill nad 2800 cm?® a v této kategorii 1 zvitézil. Tisk o ném uvedl: "s
prekvapujici chladnokrevnosti a ve skvélem slohu vedl svoji krasnou Pragu ze zatacky
do zatdcky a vypracoval s ni na primych visecich rychlost zavratnou".*®” Tyto uspéchy
zajistily objednavky ze strany rakousko-uherské armady, ktera posléze automobily
Grand vyuzivala béhem prvni svétové valky jako velitelské a sanitni vozy, které
S oblibou vyuzival 1 cisai Karel 1. Kvili nedostatecné kapacité¢ matetské tovarny, kterd
byla hlavné vytézovana vyrobou nékladnich vozi typ V, musela byt zavedena licencni
vyroba vozu ve vagonce v uherském Rabu. Do konce prvni svétové valky pak bylo v
tovarné Praga vyrobeno 335 vozi Praga Grand v jeho né€kolika sériich. Poslednim ze
série novych modeli se stala v roce 1913 Praga Alfa'®, ta byla predstavena na desaté
automobilové vystavé v Praze spolecné s celou dosavadni produkei. Jednalo se maly
Ctyfmistny automobil typu faeton S relativné uspornym, modernim, nizkoobsahovym
motorem, ale i velice nizkou hmotnosti, ktera umoznovala automobilu dosahnout
relativné slusné rychlosti.’®® Vyznam Alfy ovSem spocival v tom, Ze se jednalo 0
prvni, skute¢né¢ lidovy automobil, ktery automobilce zarucil jeji preziti a nasledny
progresivni rist po prvni svétové valce, kdy se stala nejvétSi a nejvyznamnéjsi
automobilkou Vv tehdy vznikajicim Ceskoslovensku. Takovyto pragmaticky krok

vétSina z vySe zmiflovanych automobilek neucinila a musela se tak po skonceni valky

187 KRAL, Vladimir, Praga, od kocdrii k tankiim, Praha 2009, s. 93.
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potykat s existenéni krizi, kterou mnoha z nich neptezila.!®

3.8 Vilém Michl-Orion

Mimo vysSe zminéné spolecnosti vytvarela na pocatku 20. stoleti konkuren¢ni prostredi
dnes neznama firma Orion, o jejiz existenci se dochovalo pouze velmi malé mnozstvi
informaci, zvlast' z obdobi pted prvni svétovou valkou. Firma Orion vSak byla v roce
1894 viibec prvni spolecnosti v ¢eskych zemich zabyvajici se vyrobou jizdnich kol a
po spole¢nosti Graf & Stift druhou v celé monarchii. Od roku 1902 zapocala s vyrobou
motocyklll s motory vyhradné vlastni konstrukce. Zakladatelem spole¢nosti byl Vilém
Michl mladsi, kterého inspiroval k zaloZeni podniku na vyrobu jizdnich kol hrabé
Clam Martinic na prvnim cyklistickém plesu, kam Michl jako vasnivy cyklista,
hrabéte osobné pozval.!®! Michl reagoval na tento podnét velice progresivng, a jiz Vv
dubnu 1894 zacal ve Slaném na Skalkach ve skromnych podminkach s vlastni vyrobou
bicykld. Michl zde zaméstnaval tii délniky a sam se podilel na vyrobé, kdy intenzivné
pracoval dlouho do noci. Jeho velocipedy byly vyrabény z kvalitnich dili a materialt
dovazenych z Anglie a produkty sly velmi dobfe na odbyt. Michl si tak mohl
pronajmout dalsi prostory, pro navySeni vyrobnich kapacit. Zajem o jeho velocipedy
neustale nartstal az byl v roce 1895 okolnostmi donucen k vystavbé zcela nové
tovarny.’®> V roce 1901 jiz firma nabizela v podnikovém katalogu na vybé&r z osmi
typu sériové vyrabénych velocipedt. Jeho pravou rukou ve vedeni podniku se stal
vedouci dilny pan Pachman, ktery v tovarné pracoval od samého vzniku. Sam Michl
byl technicky velmi nadany, a tak se v jeho dilné objevil i parni stroj vlastni
konstrukce, ktery obsluhoval celou soustruznickou dilnu. Tovarna byla na svoji dobu
jiz velmi dobfte technicky vybavena, méla vlastni slévarnu i tavici pec. Vilém Michl po
vecerech kreslil a vymyslel nové modely a zlepseni, a tak od velocipedl
k motocykliim nebylo daleko.!

V roce 1902 byl jiz vyvinuty motocyklovy ram, vlastni motor a zbylé soucasti.

Motocykly, které zapocaly novou kapitolu historie tovarny, nesly jméno Michl-Orion.
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Prvnim motocyklovym modelem se stal motocykl 2HP se Ctyftaktnim motorem a
femenovym pifevodem na zadni kolo. S timto motocyklem se Michl zucastnil vystavy
v Lipsku a cela kolekce 10 kust byla ihned vyprodana.’® V roce 1903 byly motocykly
Orion vystavené na technickém veletrhu v Praze a vyrobci se dostalo okamzité
zaslouzeného uznani a obdivu. Michl ve své nabidce jako jeden z mala myslel I na
zeny a motocykly 2HP konstruoval i pro damy. Motocykl 2HP doznal jesté nékolika
evoluénich zmén a byl prodavan jest¢ ve verzich 2 1/2HP a 3HP.!® Velocipedy se
samoziejm¢ vyrabé€ly i nadale a byly stale nosnym programem tovarny. Neprodavaly
se jenom v Cechach, ale exportovaly se i na Balkan a na Vychod, zejména do Ruska.
V roce 1906 zacala vyroba nového typu motocyklu Orion Luxustype V3-1-2 o vykonu
S novym silnym motorem, ktery byl pozdéji jesté evolucné upraven a posilen, ¢imz
docilil ve své kategorii mimotadnych vykonu.!®® Mimo vyroby dopravnich prostiedk
za¢inal Michl i1 s vyrobou Sicich stroji jak pro domdci pouziti, tak pro velkovyrobu,
dokonce vyrabél i dals$i naradi pro domacnost, jako jsou zehlicky, panve, litinové
hrnce apod. Ve vyrobnim programu byly také parni stroje, benzinové stabilni motory,
jemné kontrolni pfistroje zvané tachografy, které se vyuzivaly v uhelnych dolech a
mnoho dal$ich hospodaiskych vyrobki. Piesto, Ze vyrobni program byl velmi pestry a
obsahly, tak se firmé dafilo v kazdém jejim spektru ptisobeni. K tovarné byla brzy
zbudovana Zelezni¢ni vleCka, ktera umoznovala vyrobky expedovat piimo po
zeleznici. Z dobovych podklada se lze dodist, ze v roce 1906 uz v tovarné pracovalo
110 délnikh, tfi vedouci dilen a sedm ufednikli. PfestoZze vyrobcti motocykla
v Ceskych zemich a habsburské monarchii celkové jesté mnoho nebylo, Michl uz
konkurenci pozorné sledoval a také se aktivné ucastnil kazdé vystavy. Diky velmi
dobrému odbytu jeho vyrobkli se nevyrabélo na sklad. Vyrobky Sly piimo
k zékaznikovi a byla k nim vzdy dodavana i vhodna dokumentace, a to i obrazova.!®’
Zajimavosti je, Ze nejvice zakazniki bylo za severnich Cech a reklamace firma Orion
témet neznala. Michl se snazil pruzné reagovat na pozadavky zdkaznikd. Kromé

postrannich a taznych vozikii za motocykl vznikla v podniku i nova idea vytvofit
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osobni automobil, ktery mél byt atypické konstrukce s motorem umistnénym pod
podlahou, pro co nejvice uzitného prostoru, bohuzel o tomto prototypu automobilu se
nedochovaly Zadné informace. Néaklady na vyrobu tohoto osobniho automobilu ovSem
mély byt prilis§ vysoké, a tak Michl od projektu radéji upustil a radgji se vice
zaméfoval na vyrobu motocykld a nové stroji pro zemédélce, kde vidél moznosti
vétsiho odbytu s menSimi vyrobnimi néklady. Se svymi traktory a nesenym pluhem,
vSe samoziejmé vlastni konstrukce, testovanymi v tézkych podminkach, tak opét slavil
uspéchy. 1%

S prichazejici prvni svétovou valkou se vSak musel Michl postupné
pfeorientovat na zbrojaiskou vyrobu a tovarna zacala realizovat zakazky pro armadu.
JelikoZ ¢ast muzi odesla na frontu a tovarna se nesméla zastavit, zkouSel Michl 1 jinou
alternativni vyrobu, a to vyrobu jiz dfive vySe zminénych a osvéd¢enych tachografi.
Tato nahradni vyroba pomahala c¢astené vyrovnat pokles vyroby zakladniho
programu tovarny, a nakonec se stala tak aspésnou, ze se jeji vyrobky exportovaly az
do daleké Ciny, ¢imZ si firma zajistila potiebny kapital pro zajisténi svého pieZiti

b&hem, a hlavné po prvni svétové valce.1%

3.9 Puch

Posledni z piedlitavskych firem v habsburské monarchii, ktera svym vyznamem a
ovlivnénim trhu stoji za zminku, je firma Puch, kterou zalozil ptivodem slovinsky
konstruktér z mésta SakuSak Janez Puh, ktery se pozdéji nechal piejmenovat na
Johann Puch, aby ptisobil vice némecky. Ten figuroval v oblasti osobni piepravy jiz od
25. zari 1889, kdy ziskal povoleni otevfit Si dilnu na vyrobu jizdnich kol pod znackou
Styria, coZ je latinsky nazev pro spolkovou zemi Styrsko, kde Puch zalozil svij
podnik, v jeho hlavnim mésté Styrském Hradci. Nedlouho poté jiz dodal prvni jizdni
kolo z dilen Puch, jimz byl nizky bezpecnostni model. Kolem poloviny nasledujiciho
roku 1890 se dilna jiz jevila jako pfili§ mala, a tak s finan¢ni podporou dalSich
obchodnich partnert Puch piesunul svilj provoz do nové, vétsi budovy.?® V roce 1891

byla jiz zaregistrovana obchodni spole¢nost "Johann Puch & Comp." a zaméstnavala
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celkem 34 pracovnikt. Prilomem pro dalsi rdst spole¢nosti a pro znac¢ku Styria bylo
tieti misto zavodnika Franze Gergera v dlouhodobém zavodé na kole mezi Vidni a
Berlinem v roce 1893. Puch mél také pod smlouvou vitéze prvniho zdvodu Paiiz-
Roubaix, Josefa Fischera, a mnohonasobného Sampiona na vysokém kole a tcastnika
zavodu Viden-Berlin Bruno Biichnera. Diky témto zdvodnim usp&chliim si kola Styria
ziskala mezinarodni véhlas a byla exportovana do Anglie, Francie a dalSich zemi.?!
Dne 27. zati 1899 zaregistroval Puch v obchodnim rejsttiku spole¢nost Johann Puch-
Prvni Styrské tovarna na kola ve formé akciové spolecnosti v Grazu. Puchova tovarna
na kola byla tou dobou jednou z prvnich ve svém segmentu, ktera se pfeménila na
akciovou spole¢nost. S rustem kapitalu se Puch brzy zaméfil i na dalsi vyrobni odvétvi
a roku 1903 se krom¢ jizdnich kol zacal zaobirat i vyrobou motocykld. Prvnim
motocyklem vzniklym pouze v malé sérii se stal Puch 1. Puch I byl zkonstruovan v
roce 1902, ale uveden v prodej byl az roku 1903, témé&f ihned po uvedeni o né¢ho byl
vysoky prodejni zajem a stal se prvnim GspéSnym motocyklem této firmy.?%> Tomu se
ovSem nelze divit, ve své dobé se motocykly stavaly stile popularnéjSimi mezi
majetnymi vrstvami, konkurence mezi vyrobci byla sice vysoka, ovSem spiSe
V narocich na konstrukcich a vyrobni kvalitu. Co do poc¢tu konkuren¢nich vyrobcii
nikterak vysoka nebyla.?%

Motocykl Puch I se stal oblibenym nejen mezi lidmi, kteti hledali alternativu
k automobiltiim, nebo nastroj osobni pfepravy, ale také mezi zavodniky, ktefi ocenili
jeho rychlost a spolehlivost. Puch 1 také vyrazné¢ pomohl k rychlému rozvoji
spole¢nosti Johann Puch & Comp. v oblasti motocyklii. Prvni model jeho motocyklu
vydrzel ve vyrobé dva roky, nez jej nahradil motocykl Puch II, vyrabény v letech
1905-1906. Jednalo se pouze vylepsSenou verzi ptivodniho modelu, ktery mél zvétSeny
motor, pevnéjsi ram, fetéz a cely byl vyztuzeny. Stejné jako jeho predchidce se stal
prodejnim uspéchem a pro jeho kvality si jej kupovali i zdvodni jezdci. Tyto své
motocykly v mezirocné vzdy postupné upravoval a predstavoval je ve svych dalSich

jako Puch 11, Puch 1V a Puch V.24 V roce 1906 se Johann Puch rozhodl prorazit i na
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poli automobilové vyroby. Prvni pokusy zhotovil jiz okolo roku 1900, ale ty se nikdy
nedoCkaly sériové vyroby, byl to prezentatni exemplat pro ukdzku vyrobnich
moznosti firmy. Svlij prvni automobil urceny k prodeji Puch ptedstavil v roce 1906 a
byl oznaceny jako Puch Voiturette A, ktery se napadné podobal vozu Laurin &
Klement Vouiturette typ A.2® Tento maly viiz se stal velmi usp&$nym a oblibenym
zejména mezi zadkazniky s nevysokym rozpoctem, ktefi hledali levnéjsi alternativu k
vozim vyrabénym jinymi firmami v t¢ dob& v Némecku nebo Rakousku.2%®

Puch Voiturette A mél pohon =zadnich kol, ctyfstuptiovou pievodovku
s reverznim pievodem a byl schopen dosahnout rychlosti az 50 km/h. Automobil m¢l
velmi jednoduchou konstrukei, coZ z néj €inilo snadno udrzovatelny a opravitelny viz.
Po tomto trznim uspéchu s prvnim modelem Puch Voiturette A automobilka zacala
vyrabét fadu dalSich vozidel, véetné vétSich a vykonnéjSich modeli s vét§imi motory.
Rozvoj automobild byl pro Pucha zvlast velikym z&jmem. UZ v roce 1903 bylo také
pfevzato tovarni zastoupeni pro nakladni automobily Mannesmann-MULAG a od roku
1906 rakouska generalni agentura pro automobily Dixi z Eisenachu. Nejvyznamnéj$im
uspéchem predvale¢nych déjin spolenosti Puch a jeden z jejich nejvétSich tspéchi
vibec se stal rok 1909, kdy firma piedstavila sviij Puch Rekordwagen, coZ byl zavodni
automobil vyvinuty firmou Puch.?%’ Jednalo se o viiz s otevienym kokpitem, ktery byl
pohanén Ctyivalcovym motorem o vysokym obsahem, ktery dokazal vyvinout vykon
az 120 konskych sil. Tento viz byl postaven ¢isté pro tcely zavodu do vrchu
konanych v Rakousku. V roce 1910 dokazal Puch Rekordwagen dosahnout rychlosti
131,2 km/h, coz byl tehdejsi svétovy rekord, ktery firmu Puch zapsal do svétovych
d&jin automobilismu.?%® Puch Rekordwagen mél také n&kolik unikatnich konstrukénich
prvki, jako naptiklad centrdlni polohu sedacek a pouze dvourychlostni pfevodovku.
Tento viz se stal velmi popularnim a uspésnym v zavodnich okruzich, v podstaté vzor
vSem konkurencnim spolecnostem. Samotné prvenstvi mu ovSem vydrzelo pouhy
jeden rok, nez jej prekonal Fiat S76 Record, téZ znamy jako Fiat 300hp, ktery roku
1911 piekonal rychlost 200 km/h a v dubnu 1912 dokonce 290 km/h. Na tomto

205 Novy automobil Puch, Lidové noviny 1907-03-02, ro¢. 15, &is. 98, s. 3.

206 KRAKOWIZER, Helmut, Puch Fahrzeuge 1900-1987, Wien 2008, s. 22.

207 Automobilism, Lidové noviny 1909-08-20, ro&. 17, &is. 230, s. 7.

208 Nové automobily firmy Puch, Vynalezy a pokroky 1910-07-22, ro¢. 7, ¢is. 12, s. 177.
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ptikladu je pak mozZné pozorovat, jakym az skokovym vyvojem Sel vyvoj automobilil
kupiedu.2%

Sama spolec¢nost i poté nadale prosperovala se svym zakladatelem Johannem
Puchem jako generalnim feditelem v jejim Cele az do Cervence roku 1912. Poté se
kvili opétovnym zdravotnim problémim srdce stahl z vedeni spole€nosti, naceZ se na
jate roku 1914 opét vratil do vedeni firmy a pifevzal misto v predstavenstvu
spolecnosti, kterd se v roce 1914 ptfeménila na Puch-Werke akciovou spole¢nost.
Firma méla ve svém podniku v Grazu 1 400 zaméstnancu a rozsahly program, ktery
zahrnoval vyse zminéna jizdni kola, motocykly, sportovni a luxusni automobily,
nakladni a dodavkové vozidla, autobusy, lokomotivy a pfenosné svétlomety. Dne 19.
cervence 1914 Johann Puch zemiel na srde¢ni zastavu v Zahiebu, jen nékolik dni poté,
co 28. &ervence 1914 Rakousko-Uhersko vyhlasilo valku Srbsku.?!® V pribéhu prvni
svétové valky se pak spoleCnost stala dilezitym vyrobnim dodavatelem rakousko-
uherské armady. Po Puchové smrti a po skonceni valky se spole¢nosti dafilo jesté
néjakou dobu na trhu konkurenéné obstat, nez se v dusledku finan¢nich problému roku
1928 sloucila s rakouskou spolecnosti Daimler Motors AG a vznikla tak spolecnost

Austro-Daimler-Puchwerke AG.21

209 KRAKOWIZER, Puch geschichte, s. 47.
210 Tamtéz, s. 53.
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4 Dopady automobilismu na spole¢nost a infrastrukturu

Vys$e jmenované automobilky sehrdly klicovou roli v obdobi rozvoje automobilismu
V habsburské monarchii, nicméné tento vycet tvoti jen kratky zlomek vSech vzniklych
automobilek, nebot’ na izemi monarchie jich do roku 1914 vzniklo vice jak 50, v¢etné
oblasti Zalitavska.?!? Automobilismus obecné si pak v primyslovém vyvoji
habsburské monarchie ziskdval pomérné vyznamny podil hlavné v popisované oblasti
Piedlitavska, zeyména v oblasti strojirenstvi a elektrotechniky. Vyroba automobilll a
motocykll se stala dilezitym odvétvim primyslu a poskytla mnoho pracovnich mist
nejen v jejich vyrob¢é samotné, ale i ve vyrob¢ soucastek a piislusenstvi od externich
dodavatelti. Kromé& toho se také zvySovala poptavka po odbornicich na opravy a
udrzbu automobild, fidi¢d, prodejct a dalSich profesi spojenych s automobilismem.
Pfesné statistiky o po¢tu zaméstnanci v automobilovém primyslu v té dobé ovSem
nelze presné dohledat. Nicméné je nutné podotknout, Zze v komparaci s tradi¢nimi
zab&hlymi pramyslovymi obory jako byl textilni primysl, hutnictvi a strojirenstvi, se
nejednalo o zase tak veliké odbytisté pracovnich pozic, nebot” prodej automobilti nebyl
Z ekonomickych divoda nikterak vysoky, a navic pracovni postup vyroby byl zprvu
relativné slozity a velice zdlouhavy. V roce 1910 tak byla naptiklad v celé monarchii
registrovana vyroba pouze 1 067 novych automobil.?*® Avsak s rychlym rozvojem a
diky neustalému rastu automobilového trendu, tedy zvySujici se poptavce hlavné ze
zahrani¢i, se v nasledujicich letech pocet zaméstnancli neustile zvySoval a
automobilové vyrobni spektrum zaujimalo neustale vétsi podil na hospodaiském trhu.
V tomto ohledu je potom velice zajimavy jeho vliv na vnitini infrastrukturu
monarchie, jelikoz automobilismu sam nevytvarel pracovni pouze piimo, mySleno
V ramci vyroby motorovych vozidel a jejich ¢asti, ale i nepfimo, jelikoz vyrazné
souvisel s urychlenim rozvoje vnitini dopravni silniéni sité, jejiz vyvoj byl do té doby
v habsburské monarchii spise pozvolny.?*

Prvni silnice v monarchii byly postaveny jiz v 18. stoleti a stavély se zejména z

kamene, Stérku, pisku a hliny. Vystavba silnic byla zpocatku pomérné primitivni a

212 SUMAN-HREBLAY, Encyklopedie ndikladnich automobilit, s. 128.
213 EVANS, R.J.W., Industry and Innovation, Selected Essays, London 2009, s. 163.
214 Automobilism, Lidové noviny 1910-03-12, ro¢. 37, &is. 534, s. 21.
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jejich stavba byla velmi ndkladna. Silnice byly budovany zpravidla na tzemi mést a v
jejich okoli, postupné se vsak rozsifovaly do vzdalenéjsich oblasti. Az v 19. stoleti se
zacalo s jejich vystavbou ve vétSim méftitku. V roce 1830 byla zahijena vystavba
silnice z Vidné do Brna, ktera se stala prvni cestou s kamennym povrchem v
monarchii. V nésledujicich letech byly postaveny dalsi silnice v oblastech s vétsi
hospodaiskou a strategickou vyznamnosti, jako byly cesty spojujici Viden s Italii a
Jaderskym mofem.??® Postupné se zlepSovaly technologie vystavby silnic a zacaly se
pouzivat nové materidly. V té dobé& se také zacaly stavét silnice vétSich rozméri a s
silnic byla v habsburské monarchii podporovana zejména v ramci modernizace
hospodaistvi a zlepSeni obchodnich vztahii mezi jednotlivymi regiony a stala se téz
dalezitym faktorem pro rozvoj turistického ruchu a cestovani po zemi. '8

VEtsi rozvoj silniéni sit€ v monarchii ziskal novy impuls aZz s vyndlezem
bicyklu, potazmo motocyklu, a posléze automobilu. V roce 1892 byla v Piedlitavsku
zalozena prvni cyklistickd organizace, ktera usilovala o vystavbu cyklistickych stezek
a propagaci cyklistiky jako zpiisobu dopravy. V nasledujicich letech se zvysil zajem o
motorové vozidla a automobilova vyroba se v monarchii rozvinula.?!” Uz v priib&hu
70. let 19. stoleti se pak zacaly objevovat prvni asfaltové silnice na izemi predlitavskeé
¢asti monarchie. Zpocatku se jednalo o kratsi useky, zejména chodniky, které slouzily
jako testovaci trasy pro tuto novou technologii. Postupné vsSak asfaltové cesty
piibyvaly a stavaly se béznou soucasti silnicni sité. V roce 1894 byla v Rakousku
oteviena prvni skuteén¢ asfaltova silnice mezi mésty Bludenz a Schruns v regionu
Vorarlbersko. VIada se snaZila podpofit rozvoj silni¢ni dopravy a v roce 1901 zalozila
Rakousky automobilovy klub, ktery pak byl hlavnim inicidtorem vystavby silni¢ni
infrastruktury a dal$ich atributd souvisejicich s motorismem.?!8
Oproti tomu v Zalitavsku se vyvoj silni¢ni dopravy vyrazné lisil od situace v

Predlitavsku. V prvni poloviné 19. stoleti byl v Zalitavsku vytvofeny navrh na

zavedeni poplatkll za uzivani silnic, ackoli prvni moderni silnice se zac¢aly budovat az

215 HIRSCHMANN, Aloise, Die Kaiserstrafie von Wien iiber Semmering und Graz nach Triest, Wien 2003, s.
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216 RAMEK, Rudolf, Der Strafienbau in Osterreich-Ungarn, Innsbruck 1927, s. 92.

217 EPPEL, Franz, Historie dopravni infrastruktury v Rakousku, Praha 2002, s. 102.
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v 60. letech 19. stoleti. V té dobé bylo v Zalitavsku v planu vybudovat celkem 10
hlavnich silnic, takzvanych "Magistralnich cest" (Magyarorszagi fOutak), které¢ by
spojily hlavni meésta a vyznamna regiondlni centra. Vystavba téchto cest vSak
postupovala pomalu a do roku 1914 byly hotové pouze Ctyti, tedy cesta spojujici
Budapest’ a Viden, cesta z Budapesti do Zahiebu, cesta z Budapesti do Sedmihradska a
cesta z Budapesti do Cluju v Rumunsku.?!® V 80. letech 19. stoleti se zacaly stavét i
regiondlni silnice, ale vétSina silnic v Zalitavsku byla stile Spatné kvality, coz
omezovalo rozvoj silnicni dopravy. Pocatkem 20. stoleti se situace o néco malo
zlepsila a probihaly jiz snahy o zlepSeni stavu silnic, ale postup byl stale pomaly. V
Zalitavsku se pak také zacaly vyuZivat nové technologie, jako napiiklad zminény
asfaltovy povrch, ale zavedeni téchto technologii bylo daleko pomalejsi nez
v Predlitavsku. Rozvoj silni¢ni sité¢ se poté velice kladn¢ podepisoval na celkovém
rozvoji zemé&, diky zlepSeni wvnitini pfepravnich podminek a postupné se staval
alternativou zelezni¢nim, ¢i vodnim trasdm. Zejména pak v piepravé maloobjemového
nakladu do lokalit, kam jiz nebyly zavedeny Zelezniéni trasy. 22

Samoziejmée s vystavbou cest a snaze o jejich zdolavani motorovym dopravnim
prostiedkem v celé jejich trase vyvstal problém se zajiSténim zasobovacich siti, tedy
cerpacich stanic prodavajicich benzin, ktery, do té doby, ziskaval majitel vozidla bud’
od samotného vyrobce, ktery mu zajistoval jeho pravidelnou distribuci, nebo byl
nucen si jej zakoupit v 1ékarnach a v obchodech s drogistickym zbozim. Tam byl
veden, nebot’ se pouzival jako rozpoustédlo pii vyrobé nejriznéjsich 1é¢iv. Benzin byl
povazovan za chemicky aktivni latku a byl dostupny ve formé nazyvaného "lIékatsky
benzin", ktery byl pozdéji, s rozvojem prvnim automobilll, nazyvan téz "automobilovy
benzin" a byl dostupny v demiZonech, nebo plechovych kanystrech. Lékérnici ¢asto
provadéli davkovani benzinu a prodavali ho ve specifickych objemech, které byly
urcené pro lékarské pouziti. Tento zplUsob ziskavani benzinu z Iékaren se vSak
postupné ukazal jako nedostatecny s tim, jak se automobilismus rozvijel. Jednak svym
pocinajicim nedostatkem zéasob této latky a za druhé proto, Ze se trend motorismu

zacinal pfesouvat z mést 1 do jejich periferii a vesnic, kde jeho dostupnost byla jesté

219 RAMEK, s. 105.
220 KURRENT, Friedrich, Die Entwicklung des Strafennetzes in Osterreich von der Antike bis zur Gegenwart,
Klosterneuburg 2010, s. 158.
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stanice. CoZz ve svém prvopocatku byly v podstaté jen jednoduché zatizeni, ktera
slouzila vyhradné k tankovani paliva z velkych zasobnikl. Tyto stanice se vzhledem a
vybavenim liSily, ale obecné se jednalo o spiSe jednoduché stavby bez n&jakého zvIast
sofistikovaného vybaveni, ale jiz vyZzadujici Skoleny personal, kvili manipulaci s
hoflavinami. Stanice pak byly provozovany zejména soukromymi podniky nebo
automobilovymi kluby, a mohly mit riznou podobu a velikost. Mohly to byt napiiklad
jednoduché kamenné budovy nebo dievéné stavby, nékdy s jednoduchym stieSnim
piistiteSkem, pod kterym se nachéazely nadrze s palivem a Cerpaci zatizeni. Mimo to
byly na Cerpacich stanicich byly obvykle k dispozici také nddobky nebo lahve s
palivem, které byly pouzivany k ptenosu paliva do nadrze motorového vozidla. Benzin
pro tyto podniky byl nejprve zahraniéniho ptivodu, dovaZeny zejména z Némecka a
Ruska, coz byli dva nejvétsi dovozei ropy a jiz rafinovanych pohonnych hmot do
monarchie. Existovaly zde vSak 1 rafinerie, které jiz dfive byly producentem ropnych
produktl pro lodni vyuziti a také topnych oleji.???

Tou nejznaméjsi rafinérii pak byla rafinérie Apollo spole¢nosti "Apollo-
Mineralol-Raffinerie A. G.", ktera byla zaloZena jako jedna z prvnich rafinérii na

223 roku 1896 a stala se jednim z kli¢ovych

uzemi habsburské monarchie v Prespurku
podnikt, které se specializovaly na zpracovani ropy, vyrobu benzinu a dalSich
petrochemickych produktii v monarchii. Rafinérie Apollo patiila mezi prikopniky v
oblasti rafinace ropy v monarchii a sehrala vyznamnou roli v rozvoji automobilismu v
této oblasti. Rafinérie méla vysokou vyrobni kapacitu a moderni rafina¢ni technologie.
Vyrabéla Sirokou Skalu petrochemickych produkti véetné petroleje, parafinu,
mazacich oleji a dalSich produktl pouzivanych v tehdejSich automobilech a stala
jednim z piednich vyrobcii benzinu na uzemi monarchie, kdy sehrala dilezitou roli v
zasobovani palivem rostouci poCty nové registrovanych motorovych vozidel a

umoznila relativni osvobozeni se od zahrani¢nich dodavek.??*

Tento nartstajici trend motorismu vSak zacal pfindSet i sva jista uskali a rizika
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pro bezpecnost a vetejny poraddek. Pro automobilovou infrastrukturu tak bylo zapotiebi
zaveést nova urcita silniéni pravidla, jelikoz v pocatcich automobilismu nebyla v
habsburské monarchii stanovena Zadna povinnost mit fidi¢ské opravnéni, ¢i se fidit
n&jakymi pravidly silni¢niho provozu.?® To se zménilo v roce 1905, kdy byla
Vv Predlitavsku zavedena novela silnicniho zakona, ktera vyzadovala tidi¢sky pritkaz
pro vSechny fidi¢e motorovych vozidel, coz samoziejmé¢ vyvolalo miru nevole
zejména u f1dicl, kteti méli motorovy dopravni prostiedek v drzeni jiz del$i dobu. Stat
st ji vSak obhajil stim, Ze silny vyskyt vozi na zejména meéstskych komunikacich
vytvaii dopravni chaos, ktery je tieba nové korigovat.??® Na tizemi Zalitavska pak tato
novela vesla v platnost az v roce 1910, nebot’ tamni rozvoj motorismu byl v porovnani
s Predlitavskem pfinejmensim pozvolnéjSiho charakteru a provoz diky menSimu
vyskytu vozl nebylo nutné takto usmérnovat. Postupné se pravidla a pozadavky na
ziskani fidi¢ského opravnéni zpiisiiovaly a stanovily se jasnéjs$i podminky pro fidice a
ziskani fidi¢ského opravnéni. V praxi to pak znamenalo, Ze bylo nutné absolvovat
pouze kratkou praktickou zkousku na piredem uréeném vyhrazeném useku, kterad
zahrnovala demonstraci uchazee v ovladani vozidla a dal$i zakladni dovednosti
Vv jizd& a provozu.??’ Teoretické zkousky nebyly obvykle vyzadovany. V nékterych
piipadech bylo také mozné ziskat tidi¢ské opravnéni na zaklad¢ "automobilového
prukazu", coz byl dokument udélovany nékterymi z automobilek nebo autokluby,
ktery potvrzoval schopnost dané¢ho fidice fidit motorové vozidlo. Tyto automobilové
prukazy ale nebyly statn¢ regulované a jejich vydavani provadély soukromé
organizace nebo spole¢nosti.??® Zajimavosti je, ze dana novela nikterak neregulovala,
respektive nezakazovala, ze by automobily nesmély fidit Zeny. V praxi ale byla situace
komplikovangjsi. Zeny mély v té dob& obecnd vyrazné mensi piistup ke vzdélani a
bylo pro né¢ mnohem obtizngjsi ziskat fidi¢ské zkuSenosti nebo se naucit fidit
automobil, aby byly schopné ziskat fidi¢ské opravnéni. Kromé toho bylo fizeni
dobovych automobilti velice fyzicky naro¢né, zvlasté fizeni a brzdéni, coz znamenalo,

ze mnoho lidi tehdy povazovalo fizeni automobilu za vylozené "muzskou" vysadu a
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m¢éli by nejspiSe problém s tim, aby tidily 1 Zeny. VySe zminéné zavadéné piedpisy pak
upravovaly atributy jako stanovend maximalni rychlost, zasady pro pfedjizdéni a dalsi
pravidla provozu na silnicich.??® Tyto piedpisy pak byly vydavany na trovni
jednotlivych zemi monarchie a mohly se tak vzdy lokalné odliSovat. Naptiklad v roce
1896 byly vydany silni¢éni ptedpisy pro Korunni zemé Ceské a v roce 1897 byly
vydany obdobné piedpisy pro Korunni zemé Rakouské. V roce 1909 pak byly vydany
JiZz  jednotné celondrodni silnicni pifedpisy zahrnujici celou monarchii, které
stanovovaly napiiklad povinnost mit na automobilu svétla a zvonek, ptednost v jizde
pro povozy tazené konimi a mnoho dalSich. Tyto pfedpisy se ovSem mohly opét riizné
odliSovat na trovni jednotlivych zemi a mést. Zajimavosti pak zastava, Zze v dobé
habsburské monarchie platily pfi vjezdu na uzemi jiné zemé, nez byla ta, kde bylo
vozidlo registrovano, jiné silni¢ni predpisy, coz mohlo byt pro fidi¢e velmi
zmateéné.?%

Ackoli byl novy trend vlastnictvi motorového dopravniho prostfedku rostouci,
tak pocCty registrovanych automobill v monarchii byl stale pomérné nizky oproti
zépadoevropskym zemim. Napiiklad v roce 1912 bylo v tehdejsSim Némecku
registrovano piiblizné¢ 30 - 35 000 automobilli, zatimco v habsburské monarchii to
bylo piiblizn€¢ 10 - 13 000 automobild. Jesteé vétsi nepomér panoval oproti Francii,
nejvetsi automobilové velmoci té doby, kde pocet registrovanych vozii dosahoval
poctu 160 000. Je ale nutné brat v tvahu, Ze tyto zemé byly v té dobé ekonomicky
mnohem silnéj$i zem¢e neZz habsburskda monarchie, tudiz piijmy tamnich zaméstnanct
byly vy$§i.2%! Priimérné platové ohodnoceni pak bylo v habsburské monarchii do roku
1914 velmi rozdilné v zavislosti na povolani, regionu a odvétvi ekonomiky. Celkové
vzato ale témét vzdy nizsi nez v zépadoevropskych zemich. Naptiklad v roce 1913
byla primérna mésicni mzda pracovnikd v uhelnych dolech, nebo tovarnich délnika
byla kolem 100 korun, zatimco primérnd mési¢ni mzda uditeld byla vice jak 200
korun. V primyslovych odvétvich, jako byla textilni nebo chemicka vyroba, byly
mzdy na niz§i Grovni nez v odvétvich jako tfeba bankovnictvi nebo statni sprava. V

celkovém srovnani s ostatnimi evropskymi zemémi, vyjma oblasti jizni Italie, byly
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mzdy v monarchii relativné nizké. Nicméng€, v porovnani s nckterymi zemémi
vychodni Evropy, jako byla naptiklad Rusko, byly mzdy v monarchii vySsi.
Automobily se stale vysokou pofizovaci cenou tak stale zustavaly luxusnim zbozim
dostupnym zejména majetné vrstvé spolecnosti, coz bylo také zplisobeno faktem, Ze
tuzemsSti vyrobci se v podstaté nezacali do roku 1914 orientovat na segment
dostupnych automobilt. Lidé se tak museli uchylit ke koupi motocyklu, ¢i ttikolového
vozidla, jako rozpod&tové alternativy.??

Mimo vySe zminénd pozitiva, kterymi automobilismus ovliviioval celkovy
rozvoj habsburské monarchie, tak se také zacal projevovat s nim spojeny negativni
dopad automobilii a motorovych dopravnich prostiedkii obecné, a to postupnym
zneistovanim okolniho prostfedi unikajicimi oleji z jejich ztratovych soustav,
odpadem z jejich udrzby a také jista mira znecCiSténi ovzdusi ve vice frekventovanych
mistech, hlavné¢ v méstskych oblastech. V obecném povédomi sice jesté nebylo toto
téma negativniho vlivu automobilismu na zivotni prostfedi zvlasté rozebirané, jelikoz
v té dobé nebylo k dispozici nic, co by se touto problematikou zabyvalo a dokazovalo
ji, avSak néktefi jedinci jiz tusili, Ze spalovaci motory obecné mohou mit $kodlivy vliv
na pravé vyse zminénou kvalitu vzduchu. Napiiklad uz v roce 1907 se v némeckém
mesté Essen konala prvni konference o "Skodlivém vlivu motorovych vozidel na
ovzdusi". Podobné obavy byly vyjaddieny 1 v jinych zemich, vCetn¢ habsburské
monarchie.?®® Nicméné v té dob& mély jiné problémy a vyzvy, na které se spolecnost
vice soustiedila, jako byla industrializace a modernizace zemédélstvi. ZlepSeni
zivotnich podminek, rozvoj dopravy a dalsi socidlni zmény byly také na potradu dne a
vétSina lidi vidéla automobily jako symbol modernity a pokroku Ochrana Zivotniho
prostiedi se pak stala vyznamnéjSim tématem az po prvni svétové valce a v
nasledujicich desetiletich, kdy byl jiz vétsi diraz kladen na ekologickou udrzitelnost a
ochranu pfirody. Obecné tak byl rozvoj motorismu vniman jako pozitivni prvek
modernity, ktery se v relativné kratkém cCasovém horizontu stihl naplno projevit a
ovlivnit rozvoj primyslu a hospodarské rustu monarchie. Jeho pozitiva pak plné

prevySovala kratky vycet jeho zminénych negativ.?*

232 FELDENKIRCHEN, s. 93.
233 Qutomobily obtézuji své okoli, Narodni listy 1907-08-11, ro¢. 47, &is. 9, s. 23.
234 FELDENKIRCHEN, s. 108.
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5 Zavér

Habsburska monarchie méla na pocatku 19. stoleti jen malou primyslovou zakladnu a
tézké strojirenstvi bylo na poc¢atku svého rozvoje, ptesto se zde zacaly objevovat prvni
pokusy o konstrukci parnich automobilli na vysoké technické urovni daleko
vyspélejsich zapadnich statd jako byla Francie ¢i Velka Britanie. Vzhledem Kk ptivodni
orientaci habsburské monarchie, tedy zaméfeni na lehky primysl, je zajimavé
pozorovat zaujeti mistnich konstruktéri a vynalezi pfedmétem automobilu a
motorismu obecné. Prvnim konstruktérem v tomto odvétvi pak byl Josef Bozek, ktery
stvoril svllj parovliz uz na pocatku 19. stoleti. Vznikaly 1 dalsi takové pokusy, hlavné
Vv oblasti nakladnich parovozi, avSak je tieba si uvédomit, Ze automobil byl v t¢ dob¢
spiSe dikazem majetnosti jeho provozovatele a vice nez jako véc skute¢ného
praktického uziti slouZzil zprvu spiSe jako volnocasova aktivita. Navic provoz parniho
sofistikovanym, coZz vyplyva z vysSe sepsanych nevyhod jeho konstrukce. Je tedy
ziejmé, ze 1 zdkaznici od takovych produktii vyzadovali jejich vyspélost a modernost,
coz automobil s novym Ottovym motorem piedstavoval. I pro samotné konstruktéry
pak byl takovy typ pohonu daleko atraktivnéj$§im pro vyzkum a vyvoj, néz automobil
pohanény parnim motorem. Existovalo také mnoho potencidlnich vynalezci
elektrického motoru, avsak prokazatelné prvni funkéni model elektrického motoru
vznikl v habsburské monarchii, diky vynalezci Stefanu Anianu Jedlikovi. Tento objev
je o to vice zajimavym, jelikoz pusobil v oblasti Uherska. Pusobi az paradoxné, kolik
vyznamnych vyndlezcli se narodilo v oblasti monarchie, ovSem jeji velice omezené
moznosti jak vzdélani, tak uplatnéni se, a dalsi jiné okolnosti nutily fadu téchto tviirci
k emigraci.

Setrvavali vSak 1 taci, ktefi se uplatnit dokazali i zde. Jednim znich byl
FrantiSek Kitizik. Opét velice vyznamny elektrotechnicky konstruktér, ktery vytvofil
jedinecné a velice vyspélé elektromobily, které ovSem nikdy nevesly do sériové
produkce. Pti jejich konstrukci si Kfizik velice dobie uvédomil maximalni moznosti
praktického vyuziti elektromobild, kdy jejich nasledné nevyhody ptevysovaly jejich

potencialni pozitiva. V kontextu toho navic lze s jistotou tvrdit, ze vyroba takového
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stroje by dosahovala az astronomickych ¢astek, tedy ptipadny zdkaznik by tak mél
daleko vétsi tendenci zvolit si produkt spiSe konkuren¢niho systému pohonu.
Elektromobilita pak jako takova nesklizela ovace napfic¢ celym svétem a z prvoplanové
systémového pohonu ¢islo jedna se stala az minoritni alternativa pohonu, kdy ji
v rozsahu uplatnéni v oblasti individualni dopravy ptekondval Ottliv motor a parni
stroj. Cast viny na tom méla velmi medializovana aféra americké spoleénosti Electric
Vehicle Company, ktera v lidech vytvorila poktiveny pohled na elektrické automobily
kvuli své kauze s finan¢nimi podvody. Tuto antagonii pak podtrhavaly i dobové
Casopisy zabyvajici se automobilismem, nebot’ psaly vyhradné o nevyhodach daného
typu pohonu. Nehledé na tento negativni dopad na elektromobilitu by ani z jiného
hlediska nebyl elektricky pohon vhodnym pro potieby habsburské monarchie. V té
dobé bylo nerealizovatelné vytvofit dostate€nou infrastrukturu, kterd by byla nutna pro
provoz takovychto aut, a to z hlediska technologickych moznosti, tak zejména téch
finan¢nich, kdy vytvoreni takto rozsahlé a sofistikované nové infrastruktury by bylo
nesmirné ndkladné. S ohledem na mnohé jiné vnitini problémy monarchie, se kterymi
se musela vyporadat prvotad¢, by se pak takové feSeni jevilo jako krajné nesmysIné.
Logicky tak byla orientace zaméfena na rozvoj novych, vnitiné spalovacich
motortu Ottova typu. Prvnim tviircem takového motoru v habsburské monarchii byl
Siegfried Marcus. Ten si piipsal i prvenstvi v konstrukei vibec prvniho automobilu
s danym motorem v monarchii, avsak téméf vibec necilil na jeho dalsi, sériovou
produkci a radéji se dal zabyval vyvojem a vyrobou pouze motort. Jeho automobil
dale vyvoj v monarchii nikterak neovlivnil a stal pozapomenutym technologickym
vydobytkem. Ve stejném duchu uvazovaly i nékteré firmy, které namisto uplatnéni
automobilu ve své sériové vyrobé, jej vytvorily Cisté za Ucelem zviditelnéni se a
ukazani svych konstrukénich schopnosti. Jednou z takovych firem byla i firma bratfi
Grafh, ktefi vytvorili svij prvni viz jiz mezi roky 1895-1897. Jednalo se sice o
neuvétitelné ojedinély a vyspély automobil, ktery vSak neziskal titul prvniho sériové
vyrabéného automobilu ve stiedni Evrop€, nebot zlstalo pouze u prototypu
vyrobeného jen ve dvou exemplafich. Firma, kterd také zviditelnila vyvoj a vyrobu
automobili v monarchii, byla Kopfivnicka spolecnost pro tovarni vyrobu vozi. Roku

1897 vyrobila z iniciativy Theodora Liebiega svlj prvni automobil, ktery pozdéji
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vyrobila jesté v nékolika dalSich verzich, proto jej 1ze nazyvat prvnim sériovym vozem
v monarchii. Nasledny rozvoj motorismu ovliviiovala zejména tim, ze se angazovala
Vv exhibi¢nich jizdach napfi¢ jak samotnou monarchii, tak celou Evropou. Liebieg
pokracoval Vv ovliviilovani rlznych vyrobcii k vyrob& automobild a stal se tak
skutecnym prikopnikem v rozvoji tohoto nového trendu Vramci monarchie.
Nejzasadnéji se pak angazoval v zalozeni firmy automobilky Linser, nebot cilil na
rozvinuti primyslového a automobilového vyvoje v ramci svého rodného Liberce.
Sam se poté stal jejim vlastnikem a jeji nazev zménil na R.A.F. Nejzasadnéjsi pro tuto
spolecnost bylo ziskdni patentu Knight, coZz jednoznacné vypovidalo o vyspélosti
podniku, ktery byl producentem technicky velice pokrocilych luxusnich vozi, které
méla v oblibé hlavné vyssi vrstva spolecnosti nejen v monarchii. Kdyz podnik piesel
roku 1913 do majetku spolecnosti Laurin & Klement, tak ji pfinesl mnoho novych
technologii, které pak plosné uplatiiovala napii¢ svym modelovym spektrem. S firmou
ziskala 1 patent na motory Knight, které téZ zahrnula do své nové nabidky, ¢imz bylo
zajisténo jesté stabiln€jsi misto na automobilovém trhu. Jesté pred uskuteCnénim této
koupé uz zaujimala spole¢nost Laurin & Klement prvenstvi ve smyslu nejveétsi
automobilky v monarchii. Jeji produkty Sly velice dobie na odbyt nejen na domaéci
scéng, ale 1 v zahranici, a to nejen diky své ptiznivé cené, ale velice kvalitni a robustni
konstrukci, ktera skvéle odolavala tamnim nezpevnénym cestam.

To se posléze ukazalo vynikajici piednosti jejich produktd, kdy automobily
Laurin & Klement zvitézily ve vybérovém fizeni japonské armady. Finalni kontrakt se
sice nakonec neuskute¢nil, ale samotné vitézstvi firmy nad zahrani¢nimi produkty
jednoznacné zajistilo firme¢ dobrou reklamu. Tim vSak plsobeni spole¢nosti Laurin &
Klement v Japonsku neskocilo, nebot zde byla zfizena Jokohamska dealerska
pobocka, kterd na objednavku dovazela automobily do Japonska. Takové uspéchy
nebyly ani zdaleka béznymi napfi¢ celym automobilovym spektrem a jednozna¢né
svédcCily o tom, Ze vozy z monarchie byly svétové urovné a nikoli druhofadym zbozim.
Svoji velikosti a vyznamem pak této spolecnosti konkurovala pouze firma Austro-
Daimler, jenz se nejvice angazovala v oblasti Hornich a Dolnich Rakous, kde jeji
prodeje tvotily absolutni vétSinu nové prodanych automobild. Jeji nejvétsi stopou,

jakou reprezentovala monarchii, mimo prodejni Gspéchy, byly zavodni automobilové
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uspéchy, které doznaly monarchii véhlas, ktery ocenil 1 zpateCnicky cisat FrantiSek
Josef I. a dovolil jim pouzivat ve svém logu statni znak dvouhlavého orla. Za timto
uspéchem firmy stal jiz zminény konstruktér Ferdinand Porsche. Vyznamové jesté
vétSim uspéchem, ktery se ovSem nedocCkal kyZené publicity, jako Uspéchy firmy
Austro-Daimler, byl uspéch firmy Puch. Ta v roce 1909 zkonstruovala svlij zavodni
vz Puch Rekordwagen, ktery svoji technologickou vyspélosti piedcil veSkeré ostatni
produkty jinych svétovy vyrobcli, naez se roku 1910 stal na ¢as nejrychlejSim
automobilem svéta a byl pfedlohou vSem nasledujicim zavodnim automobiliim.
Zarovei byl diikazem neustalého progresivniho vyvoje tohoto primyslového odvétvi.

S timto neustalym rozvojem tak vyznam automobild nabyval v monarchii na
mnohem vétsim vyznamu. Nejen, Ze automobily zacaly byt vyuzivany VvV ramci
hromadné piepravy v tézce dostupnych vzdaleny lokacich, kde nebyla zfizena
zeleznini trat’, ale téZ se zacaly uplatiiovat v ramci potteb armady. Zde se pak nejvice
prosadila spole¢nost Prvni Ceskomoravska tovarna na stroje v Praze, pozdgji zvana
jako Praga. Ta se svym robustnim nakladnim automobilem Typ V ziskala kontrakt na
dodavky téchto vozidel armadé, které se pak staly hlavnim taznym prostfedkem tézké
artilerie a obecné slouzily pro pfepravy proviantu. Armada samoziejmé vyuzivala i
jinych dodavatelt a v Zalitavsku byly upfednostiovani mistni vyrobci, predevSim
vozy od spole¢nosti Raba. Automobil se tak ale pfeménil z pouhé rozvernosti, ktera ve
svych prvnich generacich neméla SirSiho uplatnéni nez jako volnoCasova aktivita, ktera
slouzila majetné vrstvé spolecnosti, na véc denni potieby, kdy se z nich staly praktické
produkty slouzici potfebam statu i SirS$i spole€nosti. Svoji zasluhu na tom, ze se
automobily, které byly zprvu velice drahé, dostavaly i mezi méné movité obCany téz
sehrala spole¢nost Praga, ktera jako prvni zautomobilek v monarchii vytvotila
skute¢né lidovy, cenové jiz relativné dostupny viiz, ktery nazvali Praga Alfa.

V otazce jednotlivych automobilek a jejich vzajemného soupefeni na trhu lze
fici, ze v celém horizontu vyvoje toho odvétvi v monarchii byla tato rivalita, i
vzhledem k poctu existujicich vyrobct, vlastné pomérné nizka. Kazda z automobilek
vzdy nejvice ovliviiovala region, ve kterém sama pisobila, jelikoz byla pred
roz§ifenim Cerpacich stanic hlavnim dodavatelem pohonnych hmot svym zakaznikiim,

stejné jako zfizovatelem oprav a bézné udrzby zakoupeného stroje. Z logiky véci pak
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lokalni firmy. Rozdil posléze nastal, kdyZ se jednotlivi vyrobci za€ali vénovat vyrobé
vyhradné jedné kategorii vozii. Kuptikladu v samotnych pocatcich rozvoje tohoto
odvétvi byla hegemonem v segmentu luxusnich automobilti v monarchii firma Graf &
Stift, avSak brzy se ji zacala vytvaret konkurence, kdy v pozdéjsim obdobi musela jiz o
novou klientelu soupetit s dal§imi spole¢nostmi. To samotné vytvofilo volny trh, kdy
vyrobci museli pruzn€ a progresivné reagovat na produkty konkurencnich
automobilek, aby se si udrZeli zdjem o své vyrobky. Podobna situace pak panovala
VvV otazce statnich zakazek, kuptikladu na ndkladni a dalsi uZitkové automobily.
V tomto ohledu pak hral nejvétsi prim pomér uzitné hodnoty k cené. Tento scénar pak
ovSem nepanoval v kategorii levnéjSich, stfednich automobilli, kdy mnoZstvi nabidky
nedokazalo pokryt poptavku. Pasova vyroba v oblasti monarchie neexistovala a vyroba
probihala kusové a dosti pomalym tempem.

Motorismus obecné pak mél téz velky vliv na rozvoj infrastruktury v zemi, kdy
diky automobillim a motorovym dopravnim prostiedkim obecné¢ byl kladen vétsi
diraz na vystavbu novych komunikaci Sjiz zpevnénym povrchem. Mimo to m¢l
motorismus zna¢ny vliv na rozvoji petrochemického primyslu, kdy pro jeho potieby
byly zfizovany nové rafinerie, které pak snizovaly zavislost zem¢é na dovozu
zahrani¢nich surovin. Pfed prvni svétovou valkou pak byl automobilismus spolecné se
zbrojnim prumyslem jednim z nejlépe se rozvijejicich vyrobnich odvétvi, které mélo
svij vliv na proménu priamyslu zejména Vv predlitavské ¢asti monarchie a stalo se
vyznamnym zakladem primyslu nové vzniklého Ceskoslovenska, kde byla

koncentrovana vétSina z automobilovych spolec¢nosti jiz byvalé habsburské monarchie.
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Resumé

The aim of this thesis is an analysis of the basic issues of the types of drives used in
vehicles in individual segments of transportation, with a focus on evaluating their
positives and negatives and then presenting a comprehensive picture of the
development of motoring in the Habsburg Monarchy. The author then devoted himself
to a detailed look at individual companies, especially those dominant in the market,
which became hegemons in their field of activity and fundamentally participated in the
industrial and economic development of the country, or became significant in their
own way in the field of development. From an international point of view, the author
analysed and compared the attributes or success of domestic and foreign products,
such as product quality, technical progress and quantitative capabilities of the country
given. Attention is also paid to internal factors, for example how the public and the
nobility reacted to the new-upcome situation.

In the first chapter and the following parts, the development of engines and their
use in the field of motoring is explained, with a focus on detailed information on their
design issues. At the same time, the author tried to outline why alternative drive types
were abandoned or were still used, while the author also decided to analyse the
properties of each of the selected drive types.

In the second chapter, a detailed analysis of the development directly on the
territory of the Habsburg Monarchy is presented, especially in the area of Cisleithania,
where with the development of heavy industry, enterprises specializing in metal
processing, i.e. machine shops, were established on the territory of the monarchy itself.
This created desired and useful conditions for the realization of new projects, among
which was the creation of a new car design by Siegfried Marcus, which was an
inspiration to many others in the following years.

In the next several subsections, the gives a detailed look on development of
individual companies, which most influenced the rise of motoring in the monarchy. In
this direction, the author begins with the company that was the first to start serial
production of cars, i.e. the Nesselsdorfer company for the factory production of cars.

Chronologically, this is followed by the second of the sub-chapters, which deals with
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the establishment of the Grdf & Stift company, which went down in history as the first
transport company to produce a car in the monarchy. In the third sub-chapter, the
author deals partly with Theodor Liebieg and his influence on local industrialists,
when he was behind the establishment of the R.A.F. automobile company, which soon
became the property of the Laurin & Klement company, which is addressed in the next
sub-chapter. This company was the most important and largest enterprise focusing on
the production of automobiles in the entire monarchy. In addition to it, it is also
possible to name the car-manufacturing company Austro-Daimler, which is covered in
the fifth part. The reputation of this company reached a high level, and Emperor Franz-
Joseph | of Austira allowed it to use the imperial eagle in the company’s crest. The
sixth of the sub-chapters subsequently deals with the comprehensive history of the
Walter Motor Vehicles company, initially focusing on the production of motorcycles
and three-wheeled vehicles. The seventh sub-chapter is dedicated to the First Czech-
Moravian Machine Factory in Prague, which, despite initial failures, achieved great
success with its trucks and civic cars. The last two subsections gives information about
Orion-Michl and Puch, which were among the first to operate in the individual
transport segment.

The last chapter then comprehensively analyses the impact of motoring on
infrastructure and society in the monarchy. The story of evaluating the importance of
motoring in comparison with other industries, when motoring was lagging behind, is
also mentioned. The subject of investigation then shifted to the development of road
networks in the monarchy and the establishment of oil refineries. The author also
addressed the impact of motoring on legislation and the introduction of new acts or
law in general. A comparison with other Western countries, where the motoring trend
was more developed, is also not neglected. Lastly, the author focused on the
perception of motoring in terms of its impact on the environment, but he concludes

that it was rather a minor problem.
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