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Stfedovéky vuz

ROSTISLAV VERMOUZEK

Jednim z dileZitych stfedovEkfch Femeslnick¢ch vyrobki byl viiz. Cilem to-
hoto ¢ldnku je rekonstruovat st¥edovéky vilz na zdklad® pramend archeologic-
kych, pisemnych a ikonografick¢ch. Vzhledem k tomu, #e hlavnim konstruk&nim
materidlem vozi bylo d¥evo, které se v nasich phdnich podmink4ch zachovalo
jen v¢jimedng, jsou fast#j3imi nédlezy Zelezné souféstky, jimiZ byl viiz okovan.
O vzécnosti Zeleza svddei ndkollk zprav plsemnych., Nap¥. kdyZ se dobyl nebo
bof¥il hrad & tvrz, vytrhaly se pfedev3im Zelezné mi{Ze z oken (V. Burian, 1966a,
106} a strhala kovani zé dveff a vrat. KdyZ mé&la roku 1539 tiSnovsk4d abatyse
Apolena z Boskovic rozepfe s Janem z Pern3tejna, poslala svoje sluZebniky do
jeho puchverku (hamru) pod Heroltlcemi a ti ,,vzali z toho mlyna puchyfe
kovédni a jind Zeleza“ (SOAB PB 17, fol. 67 v.); jeSt& z roku 1628 méme zdznam
o prodejl ukradené Zelezné radlice a §in (kovéni kol) z vozu [Verbik—Starha,
Smolné& kniha, str. 164, 168).

Archeologicky materidl pro rekonstrukci podoby stfedov&kého vozu nestadi
a je nutno jej doplnit zdznamy archivnimi a paméatkami ikonografickymi. Z pi-
semnych pramend jsou to nefetné zminky o pfepravé, z obrazovych pifedevsim
gotické minlatury z inicial Zaltadih a evangellaii a vozy z obrézkovy¢ch knih.

Podoba vozu se ustélila ve 13. a 14. stoletl a pozdé&ji se jen zdokonalovala,
takZe miZ¥eme pro rekonstrukci pouZit i vyobrazeni ze 16. stoletf. N&kolik vozi
je zobrazeno ve zn&mém dile Jiftho Agricoly, jeZ bylo vydédno v roce 1556 v Ba-
zilejl a pojednédva o hornictvi a hutnictvi (Agricola, n&dm. vydanl, str, 140, 253,
305, 331).

Cennou pomiickou pro zjiténi podoby stfedové&kého vozu je material etno-
graficky, roztrouSeny po muzeich a skanzenech a pfeZivajic! dodnes v odleh-
l§ch kon&indch nadi vlasti. Velmi cennym zdrojem jsou informace stargch fe-
meslnikd, kolafd, kovaid a sedl&fd.

Z literatury o vozech je nejnovéjdi kniha, kterou napsal Laszl6 Tarr (1978).

Studiem a kombinaci vSech t&chto pramentt se mii¥eme dobrat k poznéni,
jak vypadal stfedov8ky viz, jak byl vyrdb&n a jak plnil svoji dopravni funkci.

NejdfileZ1t&jS1 souéésti vozu byla kola. UmoZiiovala pohyb, nesla tihu na-
kladu a proto musela byt velmi dobfe udé&lana. Ve sifedovéku méla stejnou po-
dobu jako kola dneSnich vozli, sklddala se z hlavy, paprskid neboli Spic a lou-
kotl. KaZd4 z téchto souddstek musela mit uréité viastnosti a dohromady nosnost
a pevnost. D¥evo, které se na n#& bralo ,,pracovalo”, to jest podléhalo vliviim
povétrnostl, suchem pukalo a sesychalo se, vlhkem bobtnalo. Tyto zmény se
nejvice projevovaly u hlav kol, které pukaly od obvodu smé&rem ke stfedu. Aby
se tato vlastnost dfeva omezila na nejmen3i moZnou miru, ned&laly se hlavy
z kul&&id, ale z pilek nebo ze &tvrtek. Silny kmen roziezan§ na uréitou délku
se rozStipal na poloviny nebo &tvrtiny, z nichZ se sekyrou a poiizem zhotovila
hlava kola. (Obr. & 1.) Soustruhil se nepouZfvalo a pfece bylo opracovan{ velmi
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Obr. 1. Hlava kola z kuléte, pllky a Etvrtl.

pfesné. Hlava vysekand ze ¢&tvrtl mé&la jednu nevyhodu, nesesychala stejnomérné
a ¢asto se excentricky deformovala. Proto se nékdy dévala pfednost hlavam
Z kul&&d 1 kdyZ vice pukaly.

Tato technologie, uchovdvand v kold¥skych dilndch aZ do nejnov&jSi doby,
se praktikovala 1 ve stfedové&ku. Dokl&daji to dvé kola. Jedno se nach§zi ve
Vlastivédném ustavu v Olomoucl a poch&zi z Olomouce (Burian, 1966). Kolo
patfilo k husitské houfnici a jeho hlava je zhotovena ze Ctvrti

Druh¢ doklad o dv& st& let mladSi, ale patfici vyrobni technologlf je5ts
stfedovéku, je zndmé ,,Brn&nské kolo“. Jeho hlava je vyrobena z kulécfe.

Z pllek nebo ze &tvrti se vysekavaly i loukot&. (Obr. €. 2.) Kola jich mivala
riizny podet, obvykle &tyil, pét, Sest, ale n&kdy i deset. Polet loukoti zéavisel na
materidlu, ktery mé&l kol4¥ k dispozici a na velikosti kola. Loukot& se sesazovaly
dohromady a spojily se zavrtanymi &epy nebo klinky zaraZenymi pfes spoje na
obvodu kola. Loukot® mivaly riiznou $ifku, ¥idilo se to podle druhu vozu, viz
se Sir§imi loukot&mi se nebofil do terénu.

Loukoté byly spojeny s hlavou 3picemi €ili paprsky. Ty byly zadlabany do
hlavy a sahaly aZ k provrtu pro osu, v loukoti se zapoustély do provrtanych
otvorii a na obvodu kola se do nich zaraZely klinky z vyschlého dfeva. U men-
5ich kol podpirala kaZdou loukof jedna 3pice, umist&nd ve st¥edu loukoti,
u vdtSich kol vedly ke kaZdé loukoti dv& Splce. Nebyly rozdéleny stejnomérné
a na prvni pohled se mohlo zdét, Ze 3lo o Femeslnickou nepfesnost, ale zdan-
livé nepravidelné rozdéleni 3pic bylo staticky zddvodn#&no: kolafi kalkulovall
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Obr. 2. Lonkot sekané ze Etvrtl.

312



s loukoti jako s klenbovym obloukem, ktery podpiraly Spice pobliZ spojii, &imZ
mélo kolo v&t$i pevnost. Timto zplsobem je d&léno jak kolo houfnice nalezené
v Olomouci, tak i Brn&nské kolo. (Obr. €. 3.)

Aby Spice v hlavé dobie drZely, nesmé&ly byt v dlabech pfili5 volné, ani se
nesm&ly naraZet ,fest“. N4sliné zardZen! stla&ilo dFevo hlavy i 3¥pic a to se
snaZilo dostat do pilvodniho tvaru a protoZe Spice byly v zddlabu klinovité,
hlava je vytla€ovala.

Obr. 3. Brndnské kolo. Podpirén{ lokout!f u spoje.

Aby se drZenf 3pic zvy3ilo, nezardZely se do hlav na sucho, ale &asto se do
zadlabi lepily. PouZivalo se k tomu piirodnich lepidel, nejobvyklejsi byl tvaroh,
bud ¢&isty nebo smideny s haSenym vdpnem v poméru 2:1 (tvaroh—vAapno). Toto
lepidlo bylo velmi pevné a neSkodilo mu vlhko.

Stfedovéké vozy mivaly pifedni i zadni kola stejn® vysokd a ve srovnénf
s vozy dne3nfmi mnohem v&t3if. Zatim co zadn{ kola dne3nich vozll maji jen
malokdy pfes metr (38 could), mivala jeSté pfed piil stoletim vozova kola 44
a 46 could (115% — 121 cm) a ¢im dél do minulosti byla v&t$i, brn&nské kolo
je vysoké 140% cm (53 coull). Dfivod byl prosty: &im vy3Si byla kola, tim bylo
potfeba mens3i sily k tomu, aby se viiz uvedl do pohybu.

Kola vozid byla vysoka také proto, Ze cesty byly plné v¢mold, prohlubni
a bahnitych louZi, do nichZ by viiz s nizkymi koly zapadl, dosedl na podvozek
a Zadné spreZeni by jej nevytéhlo.

Vysok4d kola na Spatnych cestdch velmi trpéla, paprsky se z hlav a loukoti
vylamovaly a dochédzelo €asto k havariim. Kola nebyla naméihédna jen vertikal-
nim tlakem vahy vozu a nékladu, ale i tlakem horizontdlnim, to jest ze stran.
Aby se mu d&elilo, vyrédb&la se kola tak, Ze nemé&la paprsky zadlabdny kolmo
k ose hlavy, ale vyklon&ny proti bo¢nimu tlaku ven, takZe méla podobu oSatky,
slam&nky (Strnad, Koléafstvi; Hartmann, Konstruk&ni nauka). (Obr. &. 4.)

Na star¢ch kresbdch vozii neni vyklon S$pic vidét, byl nepatrny a &inil
i u rozmé&rnych kol jen 1—2 couly. Ze byla kola s vyklonem ve stfedovéku
zndma4 dokldd4 nélez v Dolan 1 Brnénské kolo.

Boéni tlaky se zmiriiovaly také tim, e m&la kola na osdch 1—1Y coulu
rozchod, jejich drdha nebyla proto pFimé&, ale vlnitd, nebot kola uhfbala ne-
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Obr. 4. Kolo bez vfklonn a = vfklonem paprské.

rovnostem cesty, zejména vyénivajicim kamen@im tim, ¥e se na ose posouvala.

Kola byla tak konstruk&n® vyvéZena, Ze snesla velkou ndmahu aniZ by se
musela zpeviiovat Zeleznym kovénim nebo obrufemi. Kola bez kovini mé&me
nejen na kresbach ze 14. stoletf, ale i na obrazech vozli ze 16. stoleti a téZ
vzpomenuté Brn&nské kolo nemé na sob& anl kousek Zeleza a p¥ece vydrZelo
v roce 1639 cestu z Lednice do Brna.

Pokud pfiSlo na obvod kol jakékollv kovAani, dédvalo se tam proto, aby se
loukotd neopotfebovéavaly. Délalo se to nejCast8ji tak, Ze se na obvo-
dy kol =zatloukaly h¥Febiky s vystouplyml hlavami (Tarr, str. 183, obr.
110, str. 185, obr. 111). Ty v3ak niclly cesty, proto byly, stejné& jako jina Zelezna
kovédni obvodu kol v Anglii ve 13. stoleti zakédzany (Tarr, str. 185).

Zelezo se davalo na kola jen u vozd urfenych pro mlmo¥adn& t&Zké polni
podminky, to jest u véile¢nych vozidel. Dokladem toho je jiZ vzpomenuté kolo
houfnice z Olomouce, které je opatfeno na obvodé Zeleznyml navzdjem nespoje-
nymi péasy, pfibitymi na loukotich. Pivodné byly tyto pésy velmi krétké a kryly
jen spoje loukoti, které nejvice trpély, pozd&ji se prodluZovaly a hlavy hfebil
se opatfovaly vystupky. (Obr. & 5.)

Kolem z Olomouce je doloZeno kovéani kol pro prvni &tvrtinu 15. stoleti, ale
v této dob& byla kovana kola spiSe vyjimkou neZ pravidlem, kola normélnich
vozl kovani na obvodé& neméla. '

V dile Jifiho Agrikoly, jeZ pochazi ze 16. stoleti, jsou zobrazeny vozy bez
obru¢i 1 vozy s koly okovanymi Zeleznymi pésy. Z etnografického materidlu
vime, Ze v rovinatych krajich a odlehlych a chudych oblastech se pouZivalo
voz{l bez obrufi jest& v 19. stoleti, ba nékde 1 ve stoleti dvacatém.

Pfechod od kovéan! kol Zeleznymi pésy k obru€im si vyZddal dlouhé doby,

Obr. 5. V¢¥vo] kovénl obvodu kol.
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vZdyt jeSt& koncem minulého stoleti se vykovavaly Zelezné pésy na réfy po
kusech z housky kovéiFského Zeleza a svafovaly se v ohni na obruée. Technic-
k¢m problémem bylo také obru€ na kolo natdhnout.

Kola vozli se spojovala osami. Ty byvaly dfevé&né, nejfastéjl z dubu. Aby
unesly niklad délaly se hodné& silné, uprosti‘ed mezi koly mély &tvercovy nebo
obdélnikovy profil, na koncich, kde na nich byla navlefena kola, byly kénickeé.
Zpotatku se dé&laly osy rovné, pozddjl byvaly jejich konické &ast! stofeny mirné
k zemi a trochu dopfedu. Stofeni k zemi tvofilo z osy a kol obdobu klenuti
a zvySovalo nosnost, ohnuti kupi‘edu usnadiiovalo pohyb.

Aby se kola z os nesmekala, mély osy &tythranny otvor, do n&hoZ se za-
souval dfevény roubfk, zdkolnik. (Obr. & 6.) Byl del3f neZ primér hlavy kola,

velmi silny a é&asto, jako na kresb& vozu na Klaudidnové map& Cech, p&kné&
zdobeny.

Qbr. 6. Dreviny zdékolnik.

Z&kolniky velmi trpé&ly ndrazy kol ze stran i1 drhnutim hlavy, zejména kdyZ
ttha voZu na né& ve sklon&ném terénu nalehla, proto se velml brzy dé&laly ze
Zeleza, Jsou doloZeny jiZ pro 15. stolet! ndlezy na lokalit&é Pfaffenschlag u Sla-
vonic (Nekuda, Pfaffenschlag, str. 144, obr. 5 a 6) a mély délku vic neZ 10 cm,
(Obr. €. 7.)

Pozd&jl se na =z4kolniky piidé&ldval &tvercovy nebo obdélnikovy, mirn&
prohnuty Zelezny plat, ktery presahoval pfes okraj hlavy kola a chrénil osu
pfed blatem, které na nl padalo z obvodu kola s vyklon&nymi paprsky. U pfed-
niho kola slouZil tento néstavec soufasné jako stupétko pro vystup na viiz. Aby
se kola na osé&ch snadnéji otdfela, daval se do hlav kolomaz. Jeho vyroba desti-
laci dfeva je u nds pro stredovEk doloZena nélezy &etnych kolomaznickych
pecl.

Pfesto, Ze se osy mazaly, trpély stejné jako hlavy daleko vé&t3im opotie-
bovdnim neZ ostatni €asti vozu. Aby se tomu zabréanllo, zaCaly se osy vozii
obijet tam, kde se na nich toéila kola, zespodu a shora Zeleznymi zaoblenymi
ast plll centimetru silnymi vykovanymi platy. Jsou doloZeny nélezy z Pfaffen-
schlagu. Byly kolem 30 cm dlouhé a 5 cm 3iroké (Nekuda, Pfaffenschlag, sti.
144, obr. 1 a 3). (Viz obr. &. 7.) '

Pozd&jl se tato kovéni protahovala zespodu pies celou osu a na &tyfhranu
osy se zesllovala aZ do 1% cm; tim se zvy#ila pevnost osy.

Okovanim osy se vS3ak nadmé&rné vydirala hlava kola a proto se do ni za-
sazovaly na koncich z obou stran Zelezné kruhovité zd&fe, Mdme je doloZeny
rovné&Z nalezy z Pfaffenschlagu (Nekuda, Pfaffenschlag, str. 144, obr. 7 a 8).
Jsou asi 2¥2 cm (1 coul) Siroké a maji primér piibiiZn& 12 cm (4%2 coulu).
(Viz obr. & 7.) ZadAtek kovanf os a zasazovan! zd&fi mdZeme poloZit do prvni
poloviny 15. stoletf, nebylo v8ak jeSt& vSeobecn® pouZivané, nem4 je napfiklad
kolo houfnice z Olomouce. Ze bylo toto zlepSeni tehdy teprve v po&édtcich vidime
z toho, Ze tyto ,vftotky“ nemajf jeSt& zajisténi, aby se v hlavd neotAdely.
V dal$i v§vojové f&zl se totlZ d&lal na zd&Fich vystupek, ktery se zamé&c&kl do
hlavy a brénil jejich uvolnéni a otd€enf, (Obr. &. 8.)
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Obr. 7. Nalezy z Plaffenschlagu. 1 a 3 — Zelezné koviini os, 4, 5, a 6 — Zelexné zékolniky
7 a 8 — zdéfe na hlavy kol nebo do otvorii pre osy.
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Obr. 8. Zdéfe do otvord v hlavd.

Vaz vytladoval smyky a sané jen zvolna, jejich soub&Zné uZivani je dolo-
Zeno z pfelomu tisiclleti. (Obr. &. 9.)

Nejstarsi vozy mély jen jednu osu, byly to dvoukolé ké&ry, spojenim dvou
kar povstal viiz &tyfkolovy. U nas se objevuji &tyFkolové vozy v kladternich
inventdfich ve 14. stoleti. (Graus, D&jiny venkovského lidu I, str. 104). Spojeni
os se délalo dvéma bievny, které Sly po strandch os a na nich se budovala
loZn4 plocha €i korba.

Aby se mohl viiz pohybovat, musela na n&j piisobit lidskd nebo zvireci sila;
byla s dopravnim prostifedkem spojena z4pifahem.

Teprve p¥l pohybu se ukézaly vSechny vfhody i nevyhody kar i vozid. Kara
byla mobiln&jsi, dala se lépe ovladdat, mohlo se s ni jet 1 po mizernych cestéich,
ale taZné zvife trp&lo pfl Spatnd uloZeném nédkladu jeho tiZi 1 nerovnostmi
terénu, které se pfenAi3ely na oje. To u &tyfkolovych vozl odpadlo, ale ve srov-
niani s kdrami se daly t¥Zko ovlddat a nemohlo se s nimi v3ude vjet.

TaZnou zvifec! silou byl v Evrop& ve stfedovéku hov&zi dobytek, p¥edevsim
voll a teprve pozd&ji koné&. PouZivani volské taZné sily bylo dino piedevSim

0Obr. 9. Prevox tdla sv. Viclava.
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primitivnost! zfp¥ahu, ktery se ustélil na riizngch druzich krpadla-ja¥ma. Ze
byli voll v ranném stifedov&ku 1 pozdé&ji vfhradni taZnou silou, dokladaji tetné
kronik&fské zAznamy, mezi nimi jeden z pfelomu osmého a devatého stolet!
uvadi, Ze francky cisai Karel Vellk§ cestoval v , ko&éafe”, ktery tdhlo sedm parii
voll. Z hlediska dileZitosti volské taZné sily musime posuzovat také znamy
zdvazek ¢eského kniZete svatého VAclava, ktery odvAdél ro&né do Némec 120
vola. NeSlo o jateény dobytek, ale o tahouny, ktef! byli cené&ni tak, Ze jsou
uvidéni spolu s 500 h¥ivnami st¥fbra.

Dopravni prostfedek, smyk, kéra 1 vliz byl spojen se spfeZeném ojl. Byvala
predlouZenim podvozku a vZdy dv&, at se zap¥ahalo jedno nebo dvdé taZné zvi-
Fata. Za oje zviFata vi(lz nejen t&hla, ale 1 zdrZovala. Teprve kdyZ se prosadil
postrafikovy z4pfah zalalo se pouZivat pro dva tahouny jedno oje. Tento stav
dokléddajf riiznd vyobrazeni ze 14., 15. a 16. stoletl a n&kde, napfiklad na vy-
chodnim Slovensku je oje s jafmem taZnym zafizenim podnes,

0Oj slouZila jako t&hlo vozu nejen pift jaFmovém zépFahu, ale 1 kdyZ se
z jafma vyvinul chomout a prsni postroj pro kon&. Ti nebyli pro v&t3i rychlost
pohybu fizeni &lovEkem, ktery 3el vedle spieZen!, ale jezdcem, jen? sedél na
jednom z tahounfi, na levém, jemuZ se ¥fkalo sedlovy. Druhého kon& mé&l po
pravé ruce — fikalo se mu naruéni — a kod! jej ¥idil uzdou.

Postrafiky byly pGvodné upevnény na voze, na pfedni ose nebo na korb#
a teprve pozdé&jl na breich. (Graus, Dé&jiny venkovského lidu I, str. 96, obr.
& 4.)

Aby viiz nenarédZel pii zastaveni nebo pfi jizd& s kopce na taZna zvifata,
piid&lavalo se na zadni &A&st oje pevné bfevno, na n&Z se brcata zavé&Sovala.
(Velislavova bible.]) To zvifata f4steén& chrénilo pfed n&razy vozu, ale neumoz-
nilo jejich rovhom&rné zatiZeni: jedno mohlo tdhnout vic, druhé méné& nebo
nic. Nedostatek se odstranil, kdyZ se pfipevnilo bfevno s brcaty na oj tak,
aby se mohlo ot4Cet; tim vznikla dne3ni véha.

Véha ! brcata byla velkou vymoZenostf, a to nejen pro tah, ale i pro ¥izenf
vozu. Ve stfedovEku a poddtkem novov8ku bylo smérovani povozit obtiZnym
tikolem, nebof dopravni prostfedky nemély Z24dné fidici zafizeni — rejd (Lenks-
chemel, Wendeschemel). U kar bylo smé&rovdni snadné, obti¥né to bylo u &tyf-
kolovych vozl, kde sila nutici vliz ke zméné sméru piisobila zprvu na krpadle
umisténém na 3picl oje. To mé&lo za nésledek Casté zlomeni oje, a to 1 tehdy,
kdyZ se tato €&st vozu dé&lala velml silnd. Nesndz odpadla, kdyZ se zacal po-
uZivat zipfah do oji, jeZ byla upevnéna na konci pfedn! ndpravy a zejména
poté, kdy zvitézil zapFah postraiikovy, zlep3en§ vdhou a brcaty.

Zména sméru se u vozu stojictho na misté nedala provést, bylo to moZné
jen za pohybu a pouze velk¢m obloukem. Viiz, pfedeviim jeho pfedni kola, se
do nového sméru za pohybu strhévala tak jako u sani nebo smykil. U vozid byla
zména sméru usnadné&na tim, Z¥e kola méla na dfevénych osdch rozchod,

Velké obtiZe p¥i zméné& sméru se vyskytovaly v zastav&nf¢ch prostoréch,
zejména ve méstech st&snanych na mal¢ch plochdch uvnit¥ hradeb. Tam se
musel pfl zahybani v azky¢ch ulicich zadek vozu nadhazovat, aby se nezachytilo
za néroZ{ budov, kteri byla, stejn& jako ost&ni bran a vjezdd, chrén&na proti
poSkozeni vy&nivajicimi kameny, zvanymi odrazniky (patniky). Mivaly rliznou
velikost i tvar, spoleénou vlastnosti viech v3ak bylo, Ze jejich st&ny byly smé-
rem do vozovky se3lkmené, aby po nich kolo sklouzlo a jeho hlava nezachytila
za zed. Nebyvaly pi¥ili§ vysoké, takZe hlava vozu nad nimi nadjela. (Obr. &. 10.)

Nadhazovani vozii patfilo k dopravnimu provozu, provddé&lo se od nepa-
méti aZ do soulasnostl a je doloZeno { archeologicky. P¥l vy¥zkumu keltské lo-
kality Staré hradisko u Plumlova byly objeveny v tvrdém podloZi koleje vy-
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Obr. 10. Funkce odrazniki.

jeZdéné davnymi vozy. Vedly aZ pfed vjezd do hradiska, kde byly pferuSeny
pohybem, vzniklym nadhazovanim vozli, které by se nedostaly do brany, jejiZ
osa méla jiny smér neZ pfijezdov4d komunikace. .

Dokladem tvrzeni, ¥e vozy nemé&ly rejdy, jsou trasy stargch komunikacy,
které nemaji nikdy ostré zatdfky ani serpentiny, jimiZ se vyznacuji silnice
budované v 19. stoleti.

Na stFedov&kych a rannd novové&kfch kresbdch vozd (Jensk§ kodex, str. 48,
49, Graus, D&jiny venkovského lidu, Tarr, Karren Kutsche, Karosse]) nenajdeme
ani naznak ¥idici stolice.

Vozy vybavené Fizenim se za&inaji objevovat aZ v prvni polovin& 15. stoletl.
Rizeni vzniklo patrn& z pohyblivého oje, jeZ se zafalo vyvaZovat rameny a za-
bezpedovat podjiZddm.

Dobu n4stupu vozii s Fizenim dokladaji dvé kresby o havaril papeZe Jana
XXIII. pil cestd na kostnick¢ koncil v roce 1415. StarSsi, pochézejici z dvaca-
tych let 15. v&ku zobrazuje pFfevrZeny papeZsky viiz bez ¥izenI, (obr. & 11),
panflet z roku 1483 méa p¥evrZeny viiz s oto&nou pfedni osou a podjiZdém (Tarr,
Karren, str. 198, obr. 227}. (Obr. €. 12.) Zpodobeny viiz nemohl mé&nit sm&r
v pfill8 ostrém tihlu, nebot mé piedn! i zadni kola stejn® velkd a umistdna tak,
jak to bylo b&Zné u v3ech stfedovékych vozil: na koncich korby.

Obr. 11, Prevriiceny vilz papeZe Jana Obr. 12. PFevriceny vilz papeZe Jana XXIII. (s Ff-
XXIII. (bex PMzenli). zenim).
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Vozy s Fizenfm byly velmi fidkym zjevem a mohly st je pofidit jen Spitky
tehdej3{ spole¢nostl. Dokazuji to vyobrazeni z pod&atku 16. stoleti, Je to pfe-
dev3im kresba vozu na uvedené jiZ Klaudianov®d map#& Cech z roku 1518, kde
neni zobrazeno ¥izeni, a obraz malife Luka3e Cranacha, ktery p¥edstavuje oblé-
héni mésta Wolfenbiitlu. Obraz pochézi z roku 1542, je na n&m né&kolik vozi,
na Z4dném v3ak neni patrno ¥izeni (Tarr, Karren, str. 215, obr. 240).

Tarrova publikace uvad! (str. 197, obr. 221) téZ obraz bojového vozu s fidici
stolicl. Je to navrh renezantnfho genla Leonardo da Vinci a Fizenf je sestrojeno
na principu nav&3ené zadni &4stl vozu na p¥ednf ose. Ndvrh oviem nefesi bu-
dovani loZné plochy nebo loZniho prostoru.

My3slenka nav&Seni zadnf &4st! vozu svornfkem na pfedni pohyblivou osu
se zkombinovala s jinfm ndpadem, ktery pfisp&l k pohodln&j¥imu cestovéni:
byla to zavé&Sena karoserie.

Ta se mohla upevnit na kaZdy viiz, ale nejlépe se uplatnila na vozidlech
s navéSenym zadkem, na né&jZ se pienesla pfevdZn4d &ast zatiZeni a pfednf osa
byla odlehena pro ¥{zeni. Tento typ vdazu nebyl b&%ny a v3eobecn& uZivany.
Dokazuje to vidz se zav&3enou karoserii, ktery poslal €esky kral Vladislav Jage-
lonsky na francouzsk¢ dvir, kde se uchézel o nevéstu (Tarr, str. 200). Koncem
15. a v 16. stoleti byla vétSina vozd bez fFidici stolice. Doklddaji to vozy ve zné-
mém dile Jifiho Agricoly.

Dal$im problémem stfedovdké dopravy bylo brzd&ni, Starov8k ani stfedo-
v8k Z&dnd brzdici zafFizenf v naSem pojeti neznal, neméme o nich pisemnych
ani kresebn¢ch z4znami, nezndme je ani z archeologického materidlu. Timto
zjistdnim nabyva na aktudlnosti otdzka, jak se dostdvaly vozy s kopcil. Jedinym
vysvétlenim je, Ze dobytek viiz za jafmo nejen t4hl, ale i brzdil.

Situace v brzdéni se zkomplikovala, kdyZ se za&alo uZivat misto jafmového
postraiikového zapifahu, jimZ byla taZna zvifata uvolnéna od oji. To bylo velmi
nepraktické, takZe se pro brzdéni opatfovaly vozy jednim ojem, jeZ bylo mezi
zvifaty a na né& se navlékaly na oj dr¥4ky, které byly zavé&3eny na postroj
a pfrevzaly brzdic{ funkci krpadla. Kdy k této zm&n& doslo nevime, bylo to
patrnd nékdy na pfelomu &trndctého a patnédctého stoleti, Toto datovani potvr-
zuje drZék, nalezeny p¥i archeologickém v¢zkumu kartouzky v Dolanech
u Olomouce. Je ukovén ze silného Zelezného prutu, konec, ktery se navlékal na
oj je smafknut do tvaru osmic¢ky, druhy, jenZ se upinal na chomouty, je formo-
vén do trojlistku. Trojlistek je na konci z toho diivodu, Ze v jednom listedku je
navleten drZak a z druhych dvou vedla n&jakd poutdni k chomoutu & postroiji.
Sty&né plochy drZdku nesou stopy dlouhého uZifvdn! (Burlan, NAlezy, str. 42
az 43).

Brzdé&ni pomoci drZékd bylo vhodné&jsi pro hov&z{ dobytek, ktery mé velkou
hlavu, pFi niZ se nemohl chomout taZeny drZdky dopfedu z krkit tahound se-
smeknout. U koni se pfitdhla uzda, aby zvedll hlavu a napfimill krk.

Aby se brzdici moment zvy§il, poutal se chomout nebo postroj pevné& na
koiiské t&lo nejen podpénkou a pohibetnikem, ale je5t& zvla3tnfm silnym ko-
Zenym popruhem, jemuZ se n#mecky Fikalo Umschlagriemen, ¢esky op8&rék.
PFl sjiZd&ni s kopce zdrZoval kil povoz nejen drZfkem, ale 1 timto Femenem,
s jeho silou se kalkulovalo podle staré zdsady, Z¥e to co kil utdhne, to také
udrZl.

Koriské postroje s op&rdkem jsou starého data, zndme je ze Stuttgartského
Zaltaie, ktery pochéazi z 9. stoleti (Tarr, str. 174, obr. 207, str. 176, obr. 41, 44
a obr. 229 z roku 1483). (Obr. & 13.} Postroje s brzdicim popruhem byly b&Zné
také v 16. stolet! [Agricola, str. 138, 139, 181, 140, 253, 305, 331) a uZivaly se
1 pozddjl. Ze z&pfFahu je vytlatllo aZ zavedeni zdvitovych brzd, udrZely se v3ak
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Obr. 13. Viz ze 16. stoletl ta¥eny za oje a brzddny opdrdkem.

1 potom jako pojistka v armdddch u vozatajstva a délostielectva a byly za prvni
republiky b&Znou soudéasti zdpfahu 1 v naSem vojsku.

Brzdéni pomoci oje, opérdku a tahound nemohlo stadit jakmile se na vozy
naklidalo tolik, Ze je neutdhlo jedno spfeZeni a musela vypomocl pfipieZ. Pfed-
pFaZeny kil nebo plr nemohl povoz zdrZovat a proto se muselo sdhnout k brz-
déni mechanickému, ke smykiim. Vychézelo se pfi tom ze zku3Senosti, Ze néklad,
ktery se vlele, se prfepravuje s v&t5i ndmahoun neZ ten, jenZ se veze a proto se
pfed sjiZdénim s kopcli pfipoutdvaly k voziim rdznym zpiisobem diev&né so-
chory, které diely o vozovku a viiz zdrZovaly. Poutdni a odvazovadni sochoril
bylo €asové nédrofné, proto se vozy brzdily pozdé&ji tak, Ze se zamezilo oté&eni
kol a povoz se po nich smykal. Rikalo se tomu ,,zavirat na kolo“. Aby se ne-
mohla kola otéddéet, pfipoutala se za loukof a paprsek k pevné &asti vozu. Dé&lalo
se to bud na tupo nebo na ostro.

Pfi zavirdni na tupo se smykal viiz na kolové obrudi, pfi brzdéni na ostro
piesly pod kolo &lanky Fet&zu, dfely o vozovku a brzdici moment zvySovaly. Na
brzdéni se pouZival silny fetdz, zvany kocour. (Obr. €. 14.)

Brzdéni fetdzem bylo znamo jiZ ve stfedovéku a jemu vdéfime za to, Ze
miZeme dnes rekonstruovat trasy stargch cest. Ret&zy, pFipoutané na kola, roz-
diraly povrch cest, rozrudenéd piida byla splachovéna a obnaZeny podklad opét
rozryvan, takZe aroveinl vozovek se v klesajicich usecich stdle sniZovala a vy-

Obr. 14. Zaviranl na kolo.
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tvafely se hluboké uvozy. V nich si nemohly dva povozy vyhnout, proto se
tvofily paralelni cesty.

Kdy se ,zavirdni na kolo“ za&alo pouZivat nevime, miZeme je v3ak bez
vahéani synchronizovat s dobou, v niZ se do vozl zadal zapfahat vic neZ jeden
pér taZnych zvifat. V 15. stoleti bylo zavirdnf na kolo uZ zcela obvyklé, aspoil
u t&Zky¢ch vozi. Doklada to op#&t nélez z archeologického vyzkumu v Dolanech,
pfl nédmZ byl objeven fFetdz sestdvajici z 51 silnfch Zeleznych €lankd, opatfeny
na jednom konci velk¢m okem; na délani smy&ky, na druhém ha¢kem. Je 352 cm
dlouhy (134 coulii) a vysta&il na zavifeni kola i kdyZ se dal dvojmo. Domnivdm
se v3ak, Ze se nepouZival zdvojeny, ale Ze se jim zavirala nardz ob& zadn! kola.
Kalkulujeme-li délku ¥et&zu k tomuto brzd&ni vzhledem k rozmérim stifedové-
kého vozu, odpovid4 pfedpoklddanému pouZitf,

Zavirén! na kolo se nepouZivalo jen ve stfedoviku, pfe3lo i do pozdsjsich
dob a bylo b&Zné p¥i pFepravd t&82kych nédkladd, zejména svaZeni dlouhého difeva
po lesnich a polnich cestdch i ve dvacédtém stolet!, kdy uZ byly viechny vozy
vybaveny z4vitov¢mi Spalkov¢mi brzdami.

Jen pro iiplnost, 1 kdyZ to sem &asové& nepatfi, se zmInim o b4rce (barce].
Toto brzdici zafFizeni je mladé, dobu jeho pouZivdni miZeme omezit na dvé aZ
dvéstépadesat let (1700—1950), ve stiedovdku se s nf nesetkdvdme. (Vlasti-
védny véstnik moravsky 1971—1973.)

Nakonec je tF¥eba se je3t& zminit o tom, jak byly stfedov&ké vozy stavény.
Zminil jsem se, Ze mé#ly vysokd kola, jeZ dosahovala a ¢&asto i prevy3ovala
horni okraj korby. Nizk& korba usnadnila naklddanf a sklddani pfepravovaného
zboZi a protoZe méla hranolovity tvar, nenaloZilo se do nf mnoho. Korba byla
bud z opracovaného dieva (desky, fo3ny), nebo z pfitesané rdhoviny, velmi
tasto v8ak z prouti. Té se fikalo koSiny nebo ko3atina. Proti diev&né mé&la vy-
hodu, Ze byla lehkA.

Velmi zajimavé je také dvaha, jakou z&t&Z mohly st¥edov&ké vozy piepra-
vovat. Z nepfim¢ch pramend se doviddme, Ze se na n& nemohlo mnoho nakléa-
dat, nebyly nijak byteln& stav&ny, tdhla je slabd zvifata po 3patnfych cestdch
a na viiz se mohlo naloZit jen tollk, co zvife utéhlo a ubrzdilo. P¥imy doklad
0 malém zatiZeni mAme z na¥izeni vychodofimského cisa¥e Teodosla II., ktery
stanovil v roce 438 nejvy38i zatiZeni pro poStovni vozy 492 kilograml (pfeve-
deno z antick¢ch vah). NaFizen! pfevzal v roce 506 vychodogotsky cisaf Ala-
rich II. (Tarr, stt. 156) a miZeme prdvem pPedpoklddat, Ze anl pozd&jl se ne-
kladlo na vozy mnohem vice, V¢jimku tvofily vozy vilefné, taZené dvéma
a tfemi péary zvifat.

Shrneme-li viechny poznatky o stfedovékém voze a jeho pouZitf, miZeme
rekonstruovat jeho podobu takto:

Kola stfedovékych vozill byla velmi vysokd, pfedn! 1 zadn! stejné.

Vozy mély velmi mélo Zelezného kovéni, kola nemé&la zprvu obrule.

Kola mé&la v¥klon paprsku.

Stfedov&ké vozy mély silné dfevéné osy.

LoZn! prostor byl umist&n na rdmovém podvozku.

StfedovEké vozy byly taZeny za oje, postraiikovy zépiah je mlad3i.

Vozy nemély Pidici zafizeni a mohly ménit smér jen ve velkém oblouku.
Vozy nemély brzdy, byly zdrZovény zvifeci silou, vicespfeZni brzdé&ny smyky
nebo Fetdzy.

Néaklady piepravované na vozech ve stfedovéku byly malé.
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Domnivdm se, Ze objasn&ni otdzek stiedovdkych vozii a dopravnich pomé&rii
miZe pomoci archeologiim pil v¢zkumech zejména v tom, Ze mohou spolehli-
vé&jl urfovat nalezené pfedmdsty a podle dopravnich moZnosti st¥edové&ku lépe
osvétlit hospodafskou funkcl zkoumanych sfdlist.

Technologické a vyrobni otézky této studie jsem konzultoval s Josefem
Spatkem, kolafsk¢m mistrem v Doubravniku, okr. Zdar nad S&zavou, nar. 1911,
s Josefem Kapounem, koldfsk¢ym mistrem v B&l1¢l, okres Blansko, nar. 1907,
s Josefem Pavelkou z Bystfice nad Perndtejnem, okres Zdar nad S&zavou, nar.
1910. Véci zapitahu jsem probiral s Josefem Bouikem, sedlafskym mistrem z Mo-
ravskych Kninic, okr. Brno-venkov, nar. r. 1900, dalsi s Janem Cechem, kové&f-
skym mistrem ve Skoroticich, okr. Zd4ar nad Sdzavou, nar, r. 1904,

Informatorim za jejich pomoc d&kuji.
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Zusammenfassung

Der Wagen Im Mittelalter

Einer der wichtigen Gegenstdnde, der Anteil an der Entwicklung der menschiichen
Gesellschaft nahm, war der Wagen. Man verwendete ihn schon im Altertum, doch
scheint es, als hidtten die VoOlker Mitteleuropas diese Erfindung nicht {ibernommen,
sondern von Anfang an selbst an ihr gearbeitet. Der Wagen entwickelte sich dann im
Mittelalter zu einem bestimmtenn Modell, das sich durch Kombination verschiedener
wissenschaftlicher Methoden rekonstruieren 188t.

Um zu glaubwiirdigen Folgerungen zu gelangen, hat man vom arch#dologischen
Material auszugehen. Dieses ist jedoch selten und mufl deshalb von Schriftquellen, von
der Wertung des erbaltenen ikonographischen Materials und ethnographischer Ele-
mente erginzt werden; auch Herstellungsverfahren und technologische Kenntnisse sind
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zu beachten, die sich bei alten Handwerkern, Wagnern, Schmieden, Sattlern erhalten
haben.

Ursprilnglich wurden Wagen aus Holz von Handwerkern hergestellt, die man im
Deutschen ,Wagner"“, im Tschechischen — nach dem wichtigsten Wagenbestandtetl,
dem Rad — ,KolaF“ (kolo = Rad) nannte.

Schmiede wurden erst spiter zur Mitarbeit beigezogen, ihr Arbeitsanteil war aber
zuerst sehr gering; mit Beschldgen hat man die Wagen nicht versehen, um sie zu festi-
gen, sondern um sie vor dem VerschleiB zu schiltzen. Es handelte sich in erster Linie
um die Felgen, die mit Eisenblechstreifen beschlagen wurden. Sehr frlh kann man bel
den Wagen eiserne Radbiichsen voraussetzen, und erst mit der Zeit erschienen auch
andere eiserne Beschliige.

Als sich das Pferdegespann einblirgerte, gesellte sich zu dem Wagner und Schmied
der Sattler, der sich an der Wagenherstellung nicht beteiligte, aber das Geschirr
herstellte, das den Wagen mit der Zugkraft verband. Seinen nachtrliglichen Beitritt zu
den oben genannten Handwerkern bezeugt der Name — urspriinglich stellte er néimlich
nur S#ttel und erst spidter auch das Zaumzeug her.

Der mittelalterliche Wagen besa® eine ganze Reihe von Formen, regionalen Va-
rianten und kam in zwei Typen vor: der Hltere war die zweirddrige sogenannte Karre;
durch Verbindung zweier Karren entstand spéter der vierridrige Wagen.

Eine gemeinsame Eigenschaft aller Wagen war es, dal man mit thnen auch schwere
Lasten besser transportieren konnte.

Das eigentliche Bewegungselement des Wagens waren die Ridder, deren Herstellung
keine leichte Aufgabe: gut oder schlecht gefertigte Rdder bedeuteten einen guten oder
schlechten Wagen.

Die Tragvorrichtung des Wagens war das Fahrgestell: die Verbindung der Rider
durch Achsen, bei vierrddrigen Wagen die Verbindun der Vorder- und Hinterachse
durch den Rahmen oder das Lenkscheit. Auf dem Fahrgestell ruhte die Ladefliiche oder
der Laderaum.

Damit der Wagen in Bewegung geriet, muBle eine Kraft einwirken. Es war vor-
wiegend Zugkraft, die nur ausnabmsweise durch Driicken ersetzt wurde. Die Zugkraft
gewann man anfangs bei uns ausschlieBlich durch den Einsatz von Rindern, vor allem
Ochsen; Pferde kamen erst im spdten Mittelalter in Betracht. Mit dem Wagen verband
sie das Gespann, das sehr einfach war und anfangs nur aus verschiedenen Formen des
Joches bestand.

Die Bewegung des Wagens mufte gelenkt werden, aber weder das Mittelalter noch
die friilhe Neuzeit kannten Lenkvorrichtungen, die sich spiter der drehbaren Vorderra-
dachse bedienten.

Das Lenken der Wagen war ein Verkehrsproblem. Bel Karren nahm man es durch
Drehung um die sankrechte Achse vor, vierrddrige Wagen verri man in die gewlinschte
Richtung, bei dem Schleppen, Schleifen und Gleiten. Dies geschah in stumpfem Winkel,
weshalb es auf alten Fahrwegen keine scharfen Kurven gab. Wenn notig, war das Heck
des leeren oder beladenen Wagens anzuheben.

Den in Fahrt befindlichen Wagen mufite man auch zum Stehen bringen oder brem-
sen; die mittelalterlichen und frihneuzeitlichen Wagen besaBen jedoch keine Brems-
vorrichtung und das Bremsen war ebenso problematisch wie das Ziehen oder das
Lenken. Deshalb verwendete man zum Anhalten des Wagens menschliche oder tie-
rische Kraft. Und es waren vor allem die Zugtiere, die den Wagen mit Hilfe des Joches
nicht nur in Bewegung hielten sondern auch bremsten bzw. zum Stehen brachten.
Rinder bremsten ausschlieBlich mit dem Joch, Pferde mit Hilfe eines an der Achse
befestigten Halters oder einer ilber ihren Hinterteil verlaufende Spreize, Umschlagrie-
men.

Wenn man zwel oder drei Paare von Zugtieren vorspannte, bremste man mit einem
Hebel oder Bremsblock am Rad; nach dem Ausbau des StrafBennetzes wurden eiserne
Radschuhe verwendet.

Der Verkehr war im Mittelalter und zu Beginn der Neuzeit ein ernstes Problem,
die Wege waren schlecht, die Zugticre schwach und die Wagen meist nicht solid kon-
struiert. Aufgeladen wurden meist rund filnf Meterzentner und wenn man diese Belas-
tung liberschritt, wurde der Vorspann verstirkt,
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Wagen, Vorspann, Lenkung und Bremsung entwickelten und vorvollkommneten sich
wHhrend des ganzen Mittelalters und der Neuzeit bis ins zwanzigste Jahrhundert, als
Motoren die tierische Zugkraft ersetzten,

Abbildungen:

Nabe aus Rundholz, Halb- und Viertelscheit.
Felge aus einem Viertelscheit gezimmert.
Brinner Rad. Stiitzen der Felgen und Verbindung.
Rad ohne auslegende und mit auslegenden Speichen.
Entwicklung der Beschliige des Radumfangs.
Hblzerner Achsennagel.
Funde aus Pfaffenschlag: 1 und 3 elserne Achsenbeschlldge, 4, 5 und 6 eiserne
Achsenntigel, 7 und 8 Radblichsen f{ir die Naben oder Achsendffnungen.
8. Blichsen in die Nabendffnungen. '
9. Uberfithrung der Uberreste des hl. VAclav.
10. Funktion der Pufier?
11. Der Wagen Papst Johannes XXIII. von unten gesehen {ohne Lenkung).
12. Der Wagen Papst Johannes XXIII von unten gesehen (mit Lenkung).
13. Wagen aus dem 18, Th. mit Deichsel und Umschlagriemen.
14. Sperren der Rider.
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