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Predmluva

Pfed nékolika desitkami let jsem jako dramaturg ostravské televize pfipravoval a uvadél
televizni soutéz,Ano-Ne” Pred kamerami se v ni utkavali nejvyznamnéjsi sbératelé riznych
obord, zasvéceni znalci svych sbératelskych témat. Soutéz byla vysilana tfi roky a ja jsem
mél v priibéhu nataceni prilezitost poznat diky ni fadu zajimavych lidi. A nejenom sbératel(.
Na regulérnost souboja totiz pravidelné dohlizela tficlenna porota, v niz zasedali véhlasni
odbornici. Jednoho dne, kdyz se mél natacet souboj sbératelt automobilovych veterand, se
v poroté objevil i sympaticky usmévavy muz, odbornik na automobilovou tematiku, ktery
pfijel z nedaleké Kopfivnice. Pfi vzajemném predstavovani se mi zpfima podival do obliceje
a vyslovil své jméno: Ing. Milan Galia.

Védél jsem o ném tehdy jenom to, Ze uz fadu let plsobi jako hlavni konstruktér automo-
bilky Tatra a ze jednim z jeho ,déti” je mimo jiné i zndmé vladni vozidlo a automobil tehdej-
$ich vyznamnych osobnosti - Sestsettfinactka. Bylo to nékdy v roce 1981 a ja jsem netusil, ze
se s nim skoro po Ctvrtstoleti setkdm znovu.

Na prelomu jara a Iéta roku 2008 jsme se s Milanem Galiou zacali pravidelné setkéavat
v jeho domku na pfedmésti Pfibora, kde uz fadu let Zije se svou manzelkou. Vysedavali jsme
nad jeho zapisky a ja s malym diktafonem v ruce pozorné naslouchal jeho vypravéni. Stravili
jsme tak fadu hodin - Milan Galia vzdy usazen na pohodIné zidli a ja natazen na pohovce,
protoze mé v té dobé suzovala zI4 nemoc.

Vzali jsme si do hlavy, Ze krok za krokem projdeme cely Zivot tohoto zajimavého muze.
A Ze vysledkem nasich sezeni je knizka, kterou ted drzite v rukou.

Vzdy kdyZ jsme praci skonili, pfipravila ndm pani Galiova malé obcerstveni. Tak ubihal
den za dnem. Byla to velmi mila setkani, na ktera nikdy nezapomenu.

JTak zase zitra hned po ranu,” loucili jsme se pokazdé.

Postupné pfibyvalo magnetofonovych kazet s nahrdvkami vypravéni hlavniho konstruk-
téra Tatry Kopfivnice a na mém pracovnim stole se zacaly kupit stohy nejriiznéjsich pozna-
mek, dokumentl a odbornych knizek. Kazety s magnetofonovym zdznamem poté dostala
do rukou jedna z mych spolupracovnic, kterd peclivé prepsala kazdou vyslovenou vétu tak,
aby bylo mozné pohodiné pracovat s pisemnym zaznamem. Vznikl tak objemny fascikl —
zatim malo prehledna zprava o pestrych Zivotnich osudech jednoho zajimavého ¢lovéka.

Zbyvalo jediné: posadit se k pocitaci a z ponékud neurovnanych zdznami sestavit defi-
nitivni rukopis. Kdyz jsem koncem roku 2008 délal tuto praci, s potésenim jsem vzpominal
na nase pfiborska setkani. Milan Galia je totiZ osobnost, v jejiz pfitomnosti zahy ziskate mily
pocit, ze hovotite s ¢lovékem opravdu blizkym. Pfal bych si, abyste uz nad prvnimi strankami
vypravéni hlavniho konstruktéra Tatry Kopfivnice ziskali pocit podobny mému.



Cas prikopnikd

Hlavni konstruktér Ing. Milan Galia patfi nepochybné k velkym osobnostem, které se za-
psaly do dé&jin Tatry Kopfivnice. Ale je tfeba spravedlivé dodat, Ze takovych osobnosti byla
od konce 19. stoleti az do dnednich dnu celd fada. Nez tedy ddme slovo hlavnimu konstruk-
térovi, zamysleme se nad historickymi kofeny proslulé automobilky, jejizjméno ve 20. stoleti
patfilo v Evropé k nejzndmé;jsim. V Kopfivnici se totiz uz od roku 1897 vyrabély automobily,
které si zahy ziskaly uznani a véhlas. Vzdyt viibec prvnim automobilem, ktery kdy byl vyro-
ben ve stiedni Evropé, byl pravé kopfrivnicky viiz Prasident. A protoZe osudy Ing. Milan Galii
— jak se pozdéji dovime - tak trochu s automobilem Prdsident souvisi, povézme si, jak to
s touto prvni vlastovkou mezi kopfivnickymi automobily bylo.

Podle tradice rozhodl tdajné o vyrobé prvniho automobilu v Kopfivnici koncem 19. sto-
leti jediny ¢lovék — Hugo Fischer z Réslerstammu, prokurista firmy Sustala a spol. KronikaFi
dodavaji, ze k tomu bylo tieba ,hodné podnikatelského ducha a rozhledu do budoucnosti,
nebot prikladd bylo tenkrat malo a celd rakousko-uherska monarchie tehdy ¢itala vieho
vsudy sotva pl tuctu majitel automobil G“

Coz o to, odvaha to asi musela byt opravdu velka. Ale podilel se na osudovém rozhodnuti
vyrabét v Kopfivnici automobily skute¢né jenom jediny ¢lovék? Cim bylo rozhodnuti zd(i-
vodnéno? Jaké bylo pozadi celé zalezitosti?

Otazky bezesporu zajimavé, zvlasté kdyz si uvédomime, jak radikalné méla osudova volba
zménit vyvoj tovarny zavedené dosud na vyrobu obycejnych koc¢ard. Mimochodem vydélky
kopfivnické ,vozovky” Ignace Sustaly ve druhé poloviné 19. stoleti nijak neklesaly. Tovarna
prosperovala tak Uspésné, ze firma v priibéhu jediného ctvrtstoleti (od roku 1856 do roku
1882) mohla zfidit fadu filidlek a sklad( ve Lvové, Ratiboti, Vidni, Vratislavi, Berliné a Praze.
Kopftivnické kocary uspésné kfizovaly mnoha kontinenty a objednala si je fada vyznamnych
osobnosti, mezi jinymi napfiklad i americky generdl Grant znamy z vélky Severu proti Jihu.
V roce 1878 ziskala kopfivnickd ,vozovka” za své vyrobky navic medaile na svétové vystavé
v PafiZi a o dva roky pozdéji i prvni cenu v Melbourne!

Presto bylo rozhodnuto zménit vyrobni program. Pro¢?

Odpovéd neni jednoduchd. Pamétnici, ktefi by mohli podat vysvétleni, uz samozfejmé
neziji a dobovych dokumentl neni mnoho. Podnikovy archiv je ale veden velmi peclivé
a kdo ma chut probirat se starymi listinami, fotografiemi a dokumenty, mGze odhalit ne-
jednu zajimavou souvislost. Na zazloutlych fotografiich pfed nami defiluji staré typy auto-
mobild, diky dobovym obrazkim mizeme nahlédnout do tovarnich dvor( a dilen, v nichz
vznikala prvni vozidla pohanéna spalovacim motorem, na chvili se mizeme stat soucasniky
muzl navlec¢enych do femeslnickych zastér a s obrovskymi kladivy v rukou. Ano, to byla ta
doba, v niz se mladi chlapci - jak pravi klasik —,ucili prozivat kouzelnou fe¢, kterou hovofi
ozubena kola, kdyz do sebe zapadaji*.



Najednou v ruce uvizne reprodukce, kterd se na prvni pohled lisi od ostatnich. Nezobrazu-
je totiz vyrobek, dilnu ¢i nékterého ze cténych ¢lent predstavenstva, nybrz zamlzenou ulici,
vnizjevdlouhérfadésrovnanzastup novotousviticichfiakri.Vozyjsouvsechnynachlupstejné,
podobaiji se spise kocarlim nez automobiltim, ale protoze chybéji koné, neni tézké uhodnout,
o jaké vyrobky jde. Kromé toho na otevienych kozlicich sedi muzi v plastich a bufinkach, s ru-
kama polozenyma nafidicich pakéach. Jejich pohledy jsou upfeny pfimo pred sebe, jako by $lo
o Ucastniky néjaké vojenské prehlidky. Nepochybné drozkafi — oviem motorovi.

Zda se, Ze jde o reklamni fotografii. Nasvédcuje tomu peclivé aranzma, strnulé posazeni
fidicl i celkova kompozice zabéru. Nékdo - ziejmé vyrobce ¢i majitel - se chtél pochlubit
pocetnou armadou motorizovanych fiakrQ. A jinému se myslenka propagujici moderni zpG-
sob dopravy zalibila natolik, Ze snimek zaradil do podnikového archivu.

Podle ¢isla 18, pod kterym je obrazek archivovan, je zfejmé, ze jde o jeden z nejstarsich
dokumentd, pochazejici nékdy z konce 19. stoleti, tedy z doby, kdy uz v Kopfivnici vyrabéli
prvni automobily. Protoze je vSak vozl na snimku velmi mnoho - mozna dvacet ¢i pétadva-
cet - lze téméf s jistotou vyloucit, Ze Slo o vyrobky kopfivnické.

Jakého plivodu jsou tedy tyto motorizované fiakry? Pro¢ se pravé jejich snimek dostal do
tovarniho archivu?

Patrani archivar( vedlo k zajimavym odhalenim. Pfedevsim se podafilo témér nepochyb-
né prokazat plvod vozl. Ve francouzském casopise La Locomotion Automobile (jehoZz né-
kolik ro¢nikll z konce 19. stoleti se nachdzi v podnikovém archivu) byla totiz v ¢isle 37 ze
17. zafi 1897 otisténa fotografie autofiakru, ktery typem, provedenim a celkovou koncepci
odpovidal autodrozkam zobrazenym na archivni fotografii ¢. 18. Titulek pod fotografii zni:
,Fiacré Electrique de Londres (London Electrical Cab)”. Tedy londynské elektrické drozky.

Kdo povazoval za nutné snimek uschovat?

Musel to byt nékdo vyznamny — ziejmé ¢len spravni rady -, protoze fadovy zaméstnanec
firmy by mél sotva pfistup k drahym zahrani¢nim ¢asopisdm. Byl to snad prokurista Hugo
Fischer, kterému pamétnici pficitali rozhodujici hlas v osudové volbé, ktera vedla k vyrobé
prvniho kopfivnického automobilu?

K ¢emu mél snimek ¢. 18 slouzit?

Predstavme si na chvili, ze jsme pfitomni zasedani spravni rady kopfivnické ,vozovky” né-
kdy koncem roku 1897. Atmosféra je mimoradné boufliva. Vzduch v zasedaci mistnosti je
naplnén dymem z uslechtilych doutnikl a panové s mohutnymi licousy nervézné popijeji
videriskou kdvu. Mozna ze na dvofe uz stoji prvni dokoncovany viiz Prasident, mozna se
uz jeho montdaz chyli ke konci, ale vSichni v mistnosti védi, Ze zatim jde jenom o pokus,
0 experiment a Ze drtiva vétsina osazenstva tovarny se i nadale vénuje vyrobé tradi¢nich
kocarl. Pohled do uctd a objednavek vsak ukazuje, Ze od konce osmdesatych let poptavka
po povozech pomalu a pravidelné klesa, a trebaze firma i nadale patii k prednim svétovym
vyrobctim, nevypadé budoucnost pfilis rliZzové. Néco by se mélo podniknout, soudi panové.
Dobrd, ale co?



Mize byt fotografie zastupu sériovych autodrozek v takové chvili argumentem? Pripust-
me, Ze ano. Alespon pro ¢lovéka, ktery je schopen pochopit, Ze ziskani objednavky na vyro-
bu takového mnozstvi modernich povozi musi byt vyhodné pro kazdou firmu, ktera dokaze
prijit na trh s podobnym vyrobkem! Potiebuje-li tolik fiakr(i PafiZz nebo Londyn, kolik podob-
nych mést jesté zlstava v Evropé nebo Americe?

,Myslim, panové, ze bychom neméli vdhat. Mizeme na tom jen vydélat,” tvrdi rozhodnym
hlasem Hugo Fischer a predklada obrazek sefazenych drozkard.

Reditel severorakouské eskomptni spole¢nosti Polak von Borkenau odlozi doutnik.

,Dobra,” namitne. ,Dejme tomu, Zze méstska sprava ve Varsavé opravdu objedna sto kust
novych povozl. Dejme tomu, ze s podobnymi objednavkami prijdou i dalSi mésta — napfi-
klad Brusel, Viden, Berlin nebo Praha. Kdo ndm v3ak zaruci, Zze nasi femeslnici opravdu doka-
Zou sériové vyrabét néco tak slozitého, jako je automobil?”

V mistnosti se rozhosti ticho. Vzdyt z fotografie, kterou se tak ohanél prokurista, je zcela
zfejmé, ze hromadnou vyrobu néceho podobného, jako jsou drozky bez koni, si mize dovo-
lit opravdu jenom firma na urovni!

A tu prichazi rozhodujici chvile celého jednani.

,Panové,” prohlasi slavnostné Hugo Fischer, ,chtél bych vam ukézat jesté jednu fotografii.
Byla zvefejnéna uz v roce 1873, tedy pred vice nez dvaceti lety, v nasem jubilejnim katalogu.
Je na ni vyobrazen kocar, ktery jsme tehdy vyrobili na zakazku pro jeho Excelenci hrabéte
Larische-Monnicha.”

Prokurista poklada na stal propagacni publikaci a rozevira knihu na strance s obrazkem.

LJak vidite,” pokracuje Hugo Fischer, ,jedna se prakticky o stejny typ karoserie, jaky maji
i londynské autodrozky. Shoduje se nejenom konstrukce, ale dokonce i poloha dvefi a oken,
umisténi fiditek, zakfiveni tvard, rozméry kol, umisténi lucerny a dalsi detaily. VSechno sou-
hlasi do puntiku!”

Panové si se zajmem prohlizeji obé fotografie.

,Co tim chcete Fici? Mate snad v umyslu Zalovat vyrobce autodrozek z neopravnéného
napodobovaéni nasich koc¢ara?”

+Ani v nejmensim! Chci pouze zdUraznit jediné: Ze totiz nase vyrobky — dokonce skoro
Ctvrtstoleti staré — jsou naprosto srovnatelné se zahrani¢nimi! Jak vidite, lisi se obé vozidla
v jediném - nas ko¢ar nema motor.”

Muzi na sebe pohlédnou. Podobnost vyrobk( je tak ocividna, Ze je jakékoli diskuse zby-
tecna.

A najednou si vsichni uvédomi, Ze ¢lenem kopfivnické spravni rady je i vidensky inzenyr
a vyrobce spalovacich motor( William Hardy. CoZ z uvedenych argumentu nevyplyva, ze by
to mohl byt pravé on, kdo by kopfivnické ,vozovce” mohl dodavat ony chybéjici motory?
Coz se tu nenabizi feSeni vyhodné pro vsechny?

Kdovi, zda k podobnému jednani opravdu doslo. V archivech o ném neni zadné zpréava.
A kdovi, zda fotografie ¢. 18 opravdu sehrdla v rozhodovani o budoucnosti kopfivnické to-



varny tak vyznamnou roli, jak tu bylo naznaceno. At je tomu ale jak chce, jedno je jisté — zmi-
nény snimek je uloZen v archivu na stejném misté jako obrazek Larischova koc¢éru z roku
1873. Kazdy se mUze presvédcit o neuvéfitelné podobnosti obou vyrobkd.

A jesté néco. Mezi nejstarsimi listinami podnikového archivu Ize nalézt doklady o tom, ze
motory pro prvni kopfivnickou sérii voz({, nasledujici bezprostfredné po typu Prasident, byly
vyrabény u firmy Williama Hardyho ve Vidni. U téhoz Hardyho, ktery byl ¢lenem spravni rady
kopfivnické ,vozovky”...

Prvni zkusebni jizda vozu Prasident se konala za¢atkem roku 1898. O tom, jak probihala
a kdo se ji zuc¢astnil, se nedochovaly zadné zpravy. Lze vsak predpokladat, ze na pfednim
sedadle témér urcité sedél prokurista spravni rady Hugo Fischer, jenZ se tak vyznamné za-
slouzil o prosazeni nové vyroby. Pravdépodobné mu asistoval nékdejsi mistr a dilovedouci
Leopold Svitak.

Jedno v3ak vime ur¢ité. Ze na dvore ,vozovky” tehdy chybél muz, jehoz budouci mnoha-
leté pUsobeni v kopfivnické automobilce mélo byt Uzce spojeno s praci v podnikovém ar-
chivu.V té dobé mu totiz byly teprve dva roky, a tak své prvni zivotni kracky provadél témér
symbolicky soucasné s prvnim stfedoevropskym automobilem. MozZna to ale byl pravé on,
jemuz vdécime za to, Ze v archivu budouci slavné automobilky zUstal zachovén nejenom
onen snimek ¢. 18, ale i dalsi vyznamné dokumenty, technické vykresy a fotografie z dob,
o nichz jsme pravé vypravéli.

Tento muz byl prvnim z koptivnické generace rodiny Galil, jez své osudy Uzce spojila
s rozvijejici se evropskou automobilkou. Rodiny, jejichz nejvyznamnéjsim predstavitelem
se pozdéji stal syn podnikového archivare Aloise Galii - Ing. Milan Galia, ve druhé poloviné
20. stoleti hlavni konstruktér Tatry Kopfivnice.

Muz, ktery pravé dostava slovo.



Deétstvi

Pfiznam se, Ze jsem po pavodu svého pfijmeni nikdy nepatral. Je ale velmi pravdépodob-
né, Ze kofeny naseho rodu spocivaji v daleké Francii. Pfijmeni Galia pochazi nejspis od nékte-
rého z napoleonskych vojaka, ktery na Moravu pfitahl s vojsky velkého Bonaparta. Je pfitom
zajimavé, Ze v Kopfivnici Zije vice rodin s pfijmenim Galia. Mél jsem dokonce spoluzaka, kte-
ry se jmenoval naprosto stejné jako ja — Milan Galia - a pfitom si nikdo nepamatoval, ze by
nase rodiny byly jakkoli spfiznény.

Narodil jsem se v Kopfivnici 17. fijna roku 1930. MUj tata byl archivafrem v Tatfe a také oba
moji bratfi pracovali v téze tovarné. Neni tedy ndhoda, ze i ja jsem svUj Zivot spojil pravé
s kopfivnickou automobilkou.

V détstvi jsem si jesté pfitomnost automobilky ve svém Zivoté neuvédomoval. Bydleli
jsme v takzvané Ptaci ¢tvrti. Rikalo se ji tak proto, Ze tu bydlelo pét rodin, které mély viech-
ny ptaci jména — Holubovi, Drozdovi, Pta¢kovi a podobné. M{j tata postavil v Ptaci Ctvrti
rodinny domek. Zilo nas v ném jenom pét. Moje sestra Maruska se sice narodila v roce 1923,
ale v Sesti letech dostala leukemii a zemfela jesté dfive, nez jsem se ja narodil. Zdstali jsme
tfi bratfi — nejstarsi Alois, ten byl ro¢nik 1921, po ném nésledoval Stanislav (ro¢nik 1926)
a nejmladsim benjaminkem jsem byl ja.

Od naseho domku, ktery stal v bezprostfedni blizkosti automobilky, byl pékny vyhled na
Stihlou véz Stramberské Truby, na vapenku, nad niz se neustéle pohybovaly vozi¢ky zavé-
$ené na lané, a na doskové stiechy Stram-
berskych dfevénic, kterym se pro jejich
malebnost fikd ,moravsky Betlém®.

Détstvi jsem mél velmi pékné. Travil jsem
je spole¢né s kluky ze sousedstvi. Hrava-
li jsme kazdou nedéli odpoledne fotbal
s vetchym mic¢em, ktery pan Sikul cely ty-
den podsival, pfestoze jsme hrali jenom
bosky. S dfevénymi palkami jsme hravali
tenis. A v lété jsme se skoro kazdé odpo-
ledne chodili koupat do nedalekého po-
toka Lubina, ktery pfitékal od Frenstatu
a Pfibora a vléval se do feky Odry. Radi
jsme si také hravali na dfevéném zeleznic-

nim mosté, ktery na Sstramberském nadrazi
postavili kvali tomu, aby cestujici nevstu-
povali do kolejisté. Vydavali jsme se i do

vapencového lomu, do nedalekého lesa
Mjj tatinek Alois Galia (29. 5. 1896-30. 5. 1970) a ke zficeniné hradu Hostyn.



Bratr Alois (1921-1976) Bratr Stanislav (1926-2002)

Z&zitk( z détstvi mdm hodné, ale nejsou moc vyznamné. Vzdyt jsem ta léta travil stejné
jako vétsina klukl té doby - v hrach a radovankach. Doma jsme ovsem museli ¢asto po-
mahat. Nasi moc penéz neméli, takZze nas obcas posilali do lesa sbirat maliny a také SiSky
na topeni. Vzpomindm si, Ze mé jednou maminka poslala sbirat lipovy kvét. Byl uréen pro
rodinu pana Mlicka, coz byl tatav vzdaleny kolega, vedouci autospravkarny. Byl tehdy Siroko
daleko jediny, kdo se vozil autem. Lipa pékné vonéla a ja jsem se vysplhal na samy jeji vrcho-
lek. Mél jsem v ruce maly pytlicek, do néhoz jsem lipovy kvét ukladal. Na praci jsem se tak
soustredil, Ze jsem si ani nevsiml, Ze jsem uz pfilis vysoko. A najednou se vétev zlomila a ja
se musel pevné chytit vrSku stromu. Myslel jsem si v té chvili, Ze je se mnou amen. Ale pan-
bicek stal pfi mné. Na zem jsem dopadl soucasné s vrcholkem stromu jako do pefin. Pytlik
s lipovymi kvéty zlstal nahore. Mél jsem veliké stésti, Ze jsem se nezabil.

Kopfivnice byla v dobach mého détstvi velice malé méstecko. Méla moznad méné oby-
vatel, nez bylo v automobilce zaméstnancl. AZ skoro do konce tficatych let tu vedle sebe
spokojené Zili Cesi s Némci. Nikdo nas proti sobé nestval, nikdo se nestaral o né&jaké rozdily
mezi nami. Teprve kdyz se v Némecku dostal k moci Hitler, se vSechno zménilo. V3ichni jsme
se spolecné schazeli v kostele, kde jsem obcas ministroval.

Maminka pochazela z Frenstatu. Byla to typicka hodna venkovskd mama. Protoze prisla
o dceru, soustfedila svou lasku na mne. Ja jsem vlastné Marusku v jejich ocich nahrazoval.
K domku patfila maléd zahradka, ale maminka se péstovani zeleniny moc nevénovala. To spi$
tata, ktery byl ¢lenem koptivnického zahradkaiského spolku. Vzpomindm si, Ze nas v 1été
skoro kazdy den posilal na kopfivnické namésti zalévat kvétiny, které tam vysazeli ¢lenové
mistniho zahradkarského spolku. Protoze jsem byl nejmladsi, z{istdvala tato povinnost na
mné. Moji bratfi uz mezitim chodili na rande, takze je zalévani kvétin moc nezajimalo.



