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Také ostatnimi sméry (nejen pouhou lep$i hmotnou tpravou
lidské existence) doprava puisobila primo k velmi pronikavému tspés-
nému mezindrodnimu sblizeni a-sjednocovani lidstva a zdalo se to
byti jiZz velmi slibnym pocatkem pro vSeobecné smirné FeSeni nejriiz-
nejfich mezindrodnich nesndzi, sport i byvalych kmenovyeh a ragovych
rozdili, nedorozuméni a nepiatelstvi. VSichni vzdélani lidé z nejraz-
néjsich krajin a ndrodi spojuji se jiz v duSevni spoleéenstvi zprostfed-
kované v&i riznou dopravou. : L

Proti témto sbliZovacim a sjednocovacim proudiim docasnd ne-
pratelstvi kulturnich statl ukazala se ovSem jeSté piiliS mocnymi a
nemohla byti prekondna. Namnoze touha po hegemonii ve vliddnou-
cich vrstvach neb i snad ve hnutich celych nérodda (Casto také jen
umysly takové, predpoklidané u odpiircd i obdvané), zpisobovaly dosud
jesté nejkrutéjsi krvavé zdpasy, kterymi neséislné hodnoty byvaji ma-
reny nesmyslnym lidskym bésnénim a osudnym vzdjemnym neporoz-
umenim. - BohuZel, Ze pri tom zrovna jinak sjednocujicich dopravnich
prostfedkit pouZito bylo zdroven za vynikajici a znamenitou zbrai
k Gginnéj§imu a dokonalej§imu potirdni neptitele a k nelidskému ve-
deni valek. A sice doprava stala se zbrani tak pidsobivou, Ze se jejim
zneuzitim mohly jen nepomérné hroznéji vyderpavati Zivotni sily nej-
zdatnéjsich narodda.

Tyto t87ké zdchvaty vzajemného nepFatelstvi jsou zajisté nebla-
hymi zbytky atavisticke-dravéi povahy lidské, kterd pravé po del3i
dobé mirové ve svétové vilce propukla netuSenou prudkosti a zufi-
vosti a ktera uvddi v pochybnost vekeru kulturu i civilisaci &lové-
¢enstva. Snad tizasné ohromujici zdhuby Zivott i statkli zpusobené
opojenim valeénym v poslednim svétovém zdpase budou. pFi§tim po-
kolenim vystrahou a snad budou po tplném vystiizlivéni mocnym
popudem k dokonalejSimu sbliZeni lidskych plemen i k odstranéni
nasilnych zpisobii volenych dosud k roz¥eseni lidskych, zvla§td mezi-
‘narodnich spori.*) Co stalo se ddvno nepopiratelnou zdsadou, Ze ni-
Zadné kterékoli nesrovnalosti a spory uvnité sebe vétsich spoleden-
skych celkt nesmé&ji se rozhodovati nésilng, to snad bude mozno pro-
vésti také nékdy v budoucnu pro celek lidstva. Ale aby presvéddeni
to vSeobecné proniklo, toho nezbytnou podminkou jest uzndni rovno-
cennosti kazdého &lovéka bez rozdilt ragovych, ndrodnich i tiidnich.
Co se uskuteénilo pro &tvrtinu lidstva nejriznéjsiho pivodu a vzdé-
lani, na_pf. v britské imperii, prod by se nékdy — v budoucnosti
treba jeSté daleké — nedalo uskutedniti vubec v lidstvu celém? —
Hmotné i duSevni sbliZeni pokoleni lidského stile se zdokonalujici
dopravou bude proto nejlepsi piipravou i podporou.

55. Vyvoj dopravy a jeji moderni stav.

%z’i nepodnikatelskych dob,»kdy ukojovani hmotnych potieb bylo
napordd obstardvino sob&stadnymi mensimi spoledenskymi skupinami

... ) K tomu’ smdfuje ,Svaz ndrodd®, jak jej mavrhl president Wilson a jak jej
- prijala vétdina stdtll zastoupenych na patizské mirové konferenci. Prozatim nutno
"Je8t8 vyCkati, jak se tato svBtovd mirova organisace osvéddi, V samyeh Spoj. Sta-
tech mySlenka Wilsonova nebyla piijata. -
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' (rodinnymi domdcnostmi nebo pozdéji mocenskymi feudalnimi svazky
nebo ke sklonku stFedovéku méstskymi obvody proti sob& navzajem
jeté dosti uzavienymi), doprava nemsla a nemohla ani nabyti znac-
néjstho ndrodohospodarského vyznamu. — Jisté dokonalejsi dopravni
prostiedky nepatrily k Zivotnim nezbytnostem tehdejsich omezenych
hmotnych spoledenstvi. Dosti skrovné vymény mezi jednotlivymi
sob&staénymi hospodé¥stvimi vylerpavaly se blizkou sousedskou vza-
jemnou vypomoci nebo ‘nemnohymi sménami specidlnich statk(l pie-
bytednych, kdyZ se jich u sousedtt zase ndhodou nedostivalo. Pro
tyto sousedské smény nebylo vsak zajisté potiebi ani trvalejSich ani
nakladngjSich zafizeni dopravnich. Ano podobné dopravy byly by
byvaly holym plytvinim statky a praci lidskou a nebyly by se do-
vedly nikdy udrzeti, ani kdyby snad niahodou ndkde byly staly se
znamymi.

Oviem mezi jednotlivymi odlehlej$imi zemémi, které svymi pri-
rodnimi poméry se znadné liSily a které se jakkoli jiz do vzajemnych
stykti dostaly a navzdjem se obeznamily se svym riiznym zbozim,
vznikala jiz Gilej§f vyména statk(i, kterych sama jedna zemé ne-
méla, které snad v nadbytku a nepovSimnuty byly v druhé krajiné.
‘Ale tyto styky byly pFece jen za povSechné sobéstaénosti dosti Fid-
kymi a nestadily k tomu, aby vznikla i udrzela se nakladnéjsi nebo
trvald dopravni zafizeni. Zvldsté po suché zemli za téeh dob nebylo
nikde prili§ znacné mnoZstvi zboZi na velké vaddlenosti vymériovdno
.a dopravovdno. ) ' o

Na votd dalky (jak uz diive bylo lo vytykdno) bylo lze dopra-
vovati pouze zboZi zvli§tni hodnoty nebo vécl prilis naléhavé nezbyt-
nosti, kdyZ se nikde na blizku nevyskytovaly. Tak jiZz jest zndmo,
%e ode ddvna se dopravovaly na velké vzddlenosti vzacné i jiné
uslechtilejsi kovy a vieliké vzicngisi ozdoby (jantar, slonovina, perly,
vzécnd péra k ozdobd, drahokamy ald.), vzacné koZesiny, jemné latky
‘a tkaniva, nezvyklé a vysokocenéné cizokrajné plodiny, zbrané a jiné
-drahé_vyrobky. V severnich zemich touZili po vind Také otroci a
vzdcendjsi Zivolichové byli tasto na velké vzdalenosti dopravovini,
k demu kromé jich znacné hodnoty pFispivala i jejich nenakladna
-dopravitelnost (po p¥ipad® sami se mohli a musili pohybovati).

Pro viechny ty dosti ¥idké dopravy riizného zboZi nebylo vibec
tedy pot¥ebi ani nakladngj§ich ani trvalych spojovacich (kkomunikac-
nich) zatizeni, které by tZeji a t8sndji jednotlivé zeme slucovaly. Kde-

- koli v diivéjSich dobach vznikly a stale se upravovaly nikladnéjsi
-a pravidelngji peclivé vydriované cesty, davaly k nim podndt zcela
_.jiné potieby neili potieby néarodohospodéafského rdzu, kleré k tomu
listé nemély néleZité vahy. Byly to jiz d¥ive vytdené zAjmy politické
.spravy a vojenské moci, které v jednotlivgch rozlehlejSich Fisich po-
bizely ke stavbé ndkladngjSich pozemnich cest a k udrZovani trvalej-
8ich doprav po nich (perské silnice, urené k postovni dopravé statni).
Ale zvlasté ndkladné byly jiz vojenské silnice Fimské (nékdy i dlaz-
-déné), které pYetrvaly tisicileti a lze jich ndkde aZ podnes dobfe
k dopraye pouZivati. Stavény byly velkolepé mosty, viadukty i jinymi
stavbami podporovana byla doprava Fimskych vojsk a rychlych stit-
nich poslt i cisaFskych ziizenci po celé ¥imské Tisi.
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Pro usnadnéni dopravy osobni a putovdni mohly arci rozhodo-
vati kromé politickych pfidin také potfeby néboZenské nebo zajmy
kulturni (i nirodni). [Upravoviny byly. cesty k proslulym svatynim
nebo k poutnim mistim, k viendrodnim slavnostem a zdpastm, na
pE. v Recku, k putovédni v Arabii a v Orientu viibec k posvatnym hro-
bim atd.] — Samy_ hmotné hospodaiské styky nebyly by viak ve
starSich dobdch stalily ani ke zbudovéni ani k udrZovani nakladngj-
Sich cest. OvSem kde jiZ byly zaloZeny takové cesty k politickym a
vojenskym uddeliim, bylo jich hojné uZivdno také k ¢ilej§im sméndm
hospodarskym. [Na p¥. vojenské Fimské tdbory na vyznadnych mi-
stech a cestdch byly zdroven velikymi tr¥i¥ti pro sousedni krajiny -
a narody a vznikala kolem nich vyznamné obchodni mésta, jako tomu
bylo na Ryné, na Dunaji, na Eufratu i jinde. — Poutnickd mista
byla zrovna tak obchodnimi stFedisky jako narodnf vyznamna kul-
turni sidla nebo okoli proslulych chramu a zdzradngch mist atd.]

Pro Fidkou a omezenou dopravu za d¥ivéj§ich dob bylo nutnosti,
aby byla obdas ndleZit zhustovdna. Mohla se také jen tim udrZeti, -
kdyZ byla po pFipadé spoledensky zorganisovéna ode viech, ktefi na
dopravé byli ziidastnéni. Toto spoléovani zvlastd bylo nezbytné, &im cen-
néjsi bylo zboii pfepravované, ¢im delii byly cesty, i ¢im vetsi nebezpedi
hrozilo ti¢astnikim také od lidi neb i od celych kment, kudy cesta §la.*)
Dopravujici spojovali se tedy ve spoletnosti, v kterych vzdjemnou
podporou pro uréité doby i jistymi sméry se doprava soustredila,
zhustila, upevnila, i mohla se lépe zajistiti. Prosttedky i takto spole-
éensky dobfe organisované dopravy byly viak po, dlouhé doby stile
velmi chatrné; musily staditi k cestd p¥irozené stezky neraZené a k po-
hybu b¥emen po nich &asto byla jen k sluzbam bedra lidska. Pozdgji
nékdy byly cesty pondkud wupravovany aspol na neschiidnégjiich
mistech a k odpoéinkim z¥izovdny nenédkladné utulky a pristiesi
(karavansaraje pro potfebu karavan). Také k nofeni bremen pribirdni
byli rizni souma¥i (kon&, mezci, voli a zvlasts velbloudi, ktef{ v pi-
seénych poustich se znamenité osvéddili, nebo na horich lamy, yakové,
ve Vychodni Indii sloni, atd.). I -

Takova doprava udrZela se a7 do dneSnich dob pro Tidké styky
chudych, mélo .obydlenych i mélo p¥istupnych krajin (ve vnitfni Asii
nebo po Africe) také v malo zalidnénych krajich JiZni Ameriky
a v Australii vnitrni. 1 « :

V_ piscitych nebo v kamenitych poustich p¥edni Asie a severni
Afriky neni dosud lepsi dopravy neZli karavanami spoleénych kupei.
Karavany skoro vyhradn& sprostiedkuji ‘obchodni styky a Fidké vy-
mény tamé&jsi. — Ale i v Evropg, na pf..na Balking (v Albanii, na.
Cerné Hofe) nebo na pohorskych Spatné raZenych stezkdch v Alpach,
v Pyrenejich, na Kavkaze i v jinych horskych konéinich dopravuje
se hlavné jen na bedrdch lidskych nebo pres snaz8i horsk4 sedla

*) Na rozlehlych pisSitych plinich Predni Asie a severni Afriky mohou jen
ozbrojené karavany odviziti se k ddlezitdjim ohchodnim vypravim. Musi byii tyto
karavany vidy piipraveny na loupeZné litoky kmend v t&ch tizemich, kterymi pro-
chdzeji. — Stadi uvésti jen jména loupeZnych Turkmént, - beduind, Tuaregt a j.,
:;ﬂt))yhgs?i \{i}t{iglo, jakymi nebezpednymi neptateli jsou ohroZoviny tamni karavany
obchodnik. : i .
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a strdné také na hibetech mezki, osld a koni. V tropickych velmi
ba¥inatych a nezdravych krajich africkych jediné lidské karavany
domorodych nosiéi odoldvaji téZkym dopravnim-nesnazim, jelikoZ sou-
mafi tam hynouv zdhubnymi mouchami ,fsefse“ a jinymi nakazami,
kterym podléhaji i lidé klimatu tomu nezvykli. Kde ovSem v drivéj-
Sich dobach z politickych, vojenskych nebo z naboZenskych priéin
vznikly lep8i dopravy podporované zdroven riznymi spolecenskymi
styky lidskymi, tam byly jiZ zajisté i smény razného zboZi Cilejsi,
kdyz se mohlo pouZivati jak dokonalejSich cest, tak i lepSich vozidel

1 vydatné&jsi motorické energie. OvSem Ze i v tom sméru p¥i trvajici

sobéstadnosti a pii malém popudu k vétSim sméndm technické po-
kroky dopravy po dlouhé véky piece jen nebyly znatné (leda zase
k ucelim valeCnym a politickym tomu mohlo byti jinak).

Suchozemské umélé cesty byly tedy pred 18., ano az do 19. sto-
leti po vétsiné udriovdny hlavné z politickych zreteld a projevovaly
niarodohospoda¥sky a jinak smirné socidlné pojicich dinka jen maélo,
protoZe veliké vylohy dopravni p¥i nedokonalych cestdch, pii Spatnych
vozidlech i pii nedostatené motorické energii neptipoustély obsaz-
néjSich smén, které kromé toho nebyly ani naléhavé potiebny a Za-
douci. Navzdjem arci také sobéstadnd nékdy nepiatelskd uzavienost
obmezenych jednotlivych ndrodohospodéfskych skupin nedavala dosti
Zadoucich podnétd k hromadnym vyméndm, které by jinak byly by-
valy moZny. Tato uzavienost byla nejvétsi piekdZkou ndkladnejSich
a dokonalejSich dopravnich zatizeni. Technika se v téchto dobéch
mistni uzavienosti nemohla ani dobfe pokouSeti o zdokonalovani
dopravy jako zase naopak sdm ubohy stav dopravovédni nedaval ni-
jaky popud ani nepovzbuzoval k technickym dopravnim pokrokim
a objeviim.

Proto (jak uz stdle je k tomu poukazovéno) bylo moZno jen so-
cidlnf moci a socidlniin iitiskem za diivéjsich dob stavéti a udrZovati
nakladnéjsi dopravu, kterd zase pomdhala udrZovati tuto nédsilnou moe
spoleenskou. K tomu cili byly podnikdny také stavby Fimskych
silnic, které byly hlavni oporou soudrinosti oné svétovlidné imperie.
Dospély jiz k znamenité technické dokonalosti, e jejich zachovalych
zbytktli lze aZ podnes pouZivati k dopravé v zanedbanych Lkrajich.
(Na pf. na p¥i¢ Balkdnem, kde turecké vlady malo dbaly o hospo-
dafsky a kulturni vyvoj podmanénych krajin, pouZiva se dosud zbytki
starych Fimskych silnic; zndma ,via Egnatia“ pres Albanii do Mace-
donie je dosud snad jedinou uméleji raZenou cestou, kterou se udrzuje |
jinak velmi chatrnd taméjsi doprava.) Nékde ve starych civilisacich
doprava byla urfena pouze k v&tsimu lesku vliddnoucich na veliky
ukor poddanych: tak ‘v Egypté faraonové nutili predetné otrok
svaZeti z daleka z kamennych pousti (na kolejnych cestich snad
ohromné balvany a jiné tézké stavivo k budovani GZasnych staveb-
nich pomniki: pyramid, vysokyeh obeliskti (které byly robeny z je-
diného kusu), nadhernych chramd a rozsdhlych paldct s labyrinty
a s nejriznéjSimi nakladnymi mistnostmi. Touto praci zabyvalo pry

'se nejednou casto na statisice lidi otroktt — (taZnych zvirat v Egypté

se malo pouZivalo) — k jejichZ vyZivé bylo zase potfebi houfd jinych

otrokd.

t
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Ke stavbé vojenskych silnic v novéjsi dob& nebo riznych cest
k obrané pouZivano bylo i v novovéku (aZ do stoleti osmndctého,
ano i devatendctého) robotné prdace poddanské i nevolnické, ktera
byla od niZ$ich tf¥id pocitovdna jako kruty a poniZujici ttisk. Proslula
neblaze v tom sméru t8Zk4 silnicnf robotfa poddaného lidu francouz-
ského za starého kralovstvi, v dob& ptedrevoluéni zvand ,corvee®,
kterou mnozi historikové povaZuji za jednu z hlavnich pFi¢in nésilné
revoluce ke konci 18. stoleti; neb aspofl to vysvétluje onen zjev, Ze
revoluce tak jasaveého i vSeobecného ohlasu ziskala také mezi ven-
kovskym obyvatelstvem francouzskym. Zlopovéstnd byla téZz poSta
fimska ukladajici t8Zkd bfemena pripfezi a udrZovani dobrych cest
obyvateldm krajin, kterymi probihala."Je§té na§ A. Komensky v ,La-
byrintu svéta“ li¢l poStu jen jako mnasilny prostredek svétské moci
urceny k potladovani poddaného lidu.

Zeela jinak mohla se ovSem doprava vyvijeti, kde byly dokonalé.
prirozené cesty i kde kromé toho vozidla i motorické energie byly
snadno po ruce. NejzndméjSimi takovymi cestami jsou vodni proudy
namo¥ni nebo toky ritni, zejména po svém proudu. Toky ¥i¢ni byly.
viak pii neznalosti techniky pfepravovaci dlouho také vaZnou pre.
. kdZkou dopravé, pokud branily prechodim, kdyZ lidé nedovedli
stavéti je§té trvalé mosty, nebo kde stavba mosti byla by velmi
. nédkladna. [Proto vznikaly pravé u brodd znacénéjsi osady obchodni
(Frankfurty, Brody ruzné atd.), kde doprava se zhustovala, aby se
“vyhnula prechodiim nesnadnym nebo pfili§ nakladnym.] ‘D¥ive Casto
prirozené splavné Yeky tvorily jen prirozené obranné hranice proti
cizim nepratelskym vpadam, jako byly Dunaj a Ryn zatitou cisai-
skému Rimu proti Germantim na severu a Eufrat proti Parthim a°
a PerSantim na vychods. : ’

- Move zldkalo brzy jednotlivé odvaingjsi ndrody k dobrodruZnym
vypravam i touba po novotdch, nebezpedenstvich a vybojich byla na
pocitku k tomu jisté' daleko mocnéjsi vzpruhou neZli snad péde
0 lepsi a snadnéjsi ukojovani hmotnych potteb zboZim cizozemskym.
Liéi se v nejstarSich historickych poddnich podobné skoro viude
poéitky zdmo¥skych plaveb, jakoZ i- v prostondrodni poesii jak
z davného staroveku tak i ze stredovéku. Bajeéné vypravy Argonauti,
hrdinské zpé&vy o plavbich Odysseovych (zrovna jako hrdinské po-
vésti o namo¥nich podnicich Nort i pohadkové plavby z ', Tisice a
jedné noci®) jsou toho:dokladem. ‘

Ale tento dobrodruzny popud k odvdZnym cestdm nevymizel zcela
ani v novéjSich dobach. Samy objevné cesty Portugalet a Spandli jisté
velmi, podstatné byly podporovany dobrodruZnosti a likaly svymi
romantickymi kouzly, jakoZ i svymi nezndmymi nebezpeéimi a pfekva-
penimi. Dosud obrazotvornost mlddeZe velice byva vzruSovédna osudy
ztroskotanych plavet [Robinson Crusoe a j.]. Stejné odvaZni muZové

-vedy v nejnovéjsi dobd vynaklddaji vSechen svij dévtip i vSechnu
energii svého Zivota i hojnost hmotnych prostfedkii, aby mohli pro-
niknouti na mista dosud nedostupnd. (K severni nebo k jizni todnd
nebo-vilbec k vyzkoumani krajin polarnich nebo ke zkraceni obchodnich
cest, na p¥. k odkryti severovychodni a severozipadni pasiZe kolem
severni Asie a Ameriky; nebo po suché zemi do neobydlenych stepi
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a do nejhrozndjSich pousti beze vSeho organického Zivota v nitru
Asie nebo do zcela neschidnych pralest v tropické Africe a v Americe,
kde nebylo lze ani pomySleti na nijakou obchodni sménu zboZi).

Namoini plavba byla ode divna sice velmi nebezpeéna, ale prece
pomérné lehko se ji dalo pouZiti, jelikoZ nebylo ani potiebi raziti
niakladnych cest ani nebylo nutno za pifznivych vétrd, nebo kdyZ
se lod svéFila motrskym proudim, dodéavati zvlastni motorickou energii
ba i k vozidlu stadilo z prvu vyhloubiti jen silné kmeny. [Jsou znamy
i dluny z kury.] Nebezpedi samo spiSe odvdiné mysli likalo neZ aby
je odstragovalo. K t&mto o sob& jiZ moenym lakadlim piipojovaly
‘se arci zdroven i znadné vyhody hmotné, jelikoZz plaveim pozdéji

“staly se pristupny zcela nové pozitky a dana byla hojnd prilezitost .
k vyhodnym smeéndm mezi riiznymi ndrody a krajinami. Zajisté Ze
i vyboje, koFisti a loupeZe, jakoZ i svoboda a mnevdzanost Zivota
namo¥niho viemoZné podnécovaly k nejrozmanitéi$im namofnim pod-
nikim a k odviZnym vypravam. - 5 ‘

Nutnost vyZivovati a vydrZovati se na dlouhych moiskych plavbich
cizimi prostfedky, poudila koneln& obyvatele chudych poblezi, skou-
pych na plodiny, Ze si jich obyvatelé vyhledavali stilou obZivu jinde
a Z%e mohli Ziti pom&rné dobfe z pouhé smény zboii, které pro své
‘zvlaStnosti nachdzelo obliby a znadnd vyhodné bylo vyméiovano za
vzdcené i obydejné zboii od obyvatel vzdilengjsich pobrezi. To bylo
tim vAabivdjsi, protoZe se dalo zdroveil po takovych plavbach v cizich
krajich t&%iti trvale bud zaloZenim obchodnich stanic (faktorii) nebo
zbudovdnim pevnych osad z vystéhovalet (kolonif), nebo také bylo
moZno opanovanim i vybojem donutiti k poplatnosti neb podmaniti
si obyvatelstvo bohatych zamo¥skych kraji a kotistiti z jeho bohatstvi
a plidinéni bez ndmahy. Byly tu jiz dany zdkladni podminky nej-
primitivndj§tho mezindrodnihio podnikdni, které ov¥em pravidelné
bylo pouhym vykofistovanim krajin obsazenych nebo piimo bylo
krutym tutiskem a porobou ndrodit podmanénych (neb asponn poplat-
nosti podrobenych kmentt). Takové byly naporid vysledky ndmornich
plaveb kretskych (Minos, poplatnost Athen Minotaurovi), fenickych,
feckych a pozd8ji i karthaginskych (na Sicilii, v Hispanii, v Numidii
atd.) i Fimskych kolonisaci a vyboji. '

Je pri tom podstatné, Ze to byli zrovna obyvatelé krajin prirod-
nimi plody méné poZehnanych, kteri takovym zptsobem tézili z plavby
ndmorni a vytvofili hmotné vyspélé kultury spodivajici jiZz aspoi
zuéastl na podnikatelském tdZeni. Jak Foenicie, tak Attika, i snad
pivodni Karthagina byly zem&mi s dob¥e sice vyvinutym pobieZim,

- ale s mélo tdrodnym okolim. Podobné&  Wikingové obyvali mdlo ho-
stinnd severni pobfeZi norskd. Také na adriatickém mo¥i ve stfedo-
veku vynikly hdmofnimi plavbami zrovna osady v samém neplodném
mori zaloZené, jako Benitky, které byly utoCiitdm proti vpadim
krutych i obdvanych barbart a jeZ nemohly arci svych obyvatel
nijak uZziviti vlastnimi potravinami ani jinymi dostatecnymi prirod-
nimi statky. :

Odvaznym plavetum téchto pobfeZi pustych, ale bezpedny tkryt
dfc’lYﬂ]lG}Oh, kynula velikd bohatstvi blizkych i vzdalenych krajin zd-
morskych, kterych se zmociovali bud valeénym nésilim a Isti (jako



108

Argonauti, Fenicané, Wikingové), nebo které pozdéji si ziskdvali za

zvlastni lakavé a libivé své zboil vytvofené jiz umélou primyslovou

praci nebo ziskané obchodnim prostfedkovanim. FeniCané riznym
sklendnym zboZim (po vyndlezu sklafstvi), barvami (nachovymi)
i jemnymi latkami jimi napu§ténymi (purpurovymi rouchy), kovovymi
vyrobky i jinym primyslem dovedli pfi vyhodné vyméné t&chto véci
nabyti nejen potiebné obZivy, nybri i znacnych ziski a velkého
bohatstvi. K tomu se poiila vynosna obchodni prostfedkovatelska
Ginnost, jeZ pomshala k znamenitym vytéZkim a k rlznym jinym
prospéchiim. , . ,
Nejpohodlngjdi bylo ovSem spoléhati na ndmofni a politickou

moc. Namnoze politickou a vojenskou moci podporované a vynucované

vyhody ptrevySovaly samy zisky &isté jen obchodni a podnikatelské.
U nékterych “drsndj$ich niroddt ndmotrnich se ani podnikatelska a
obchodni’ ¢innost patrndji nevyvinula, nybrZ stacila jim uchvicena
kofist a vyboj, jakoZ toho dokladem jsou Norové nebo loupeZné
staty Barbareskii v severni Africe nebo riéiznia loupeZnd panstvi
dobrodruZnych Flibustyrii, Bukanyrii a jingeh mo¥skych pirdtd v Za-
padni Indii, ,Cervenych vlajek® v Ciné atd. '
Fenitané, adkoli zprvu také z vyboji nejvice t&Zili, pozdéji
hledéli hlavn& primysiem, obchodem a namo¥ni dopravou vytéziti,
. zvla§té kdyZz sami pozbyli moci a upadli v politickou odvislost od
mohutnych™ ¥&i asijskych. Tyrus a Sidon byly jiZ znamenité vyspé-
lIymi obchodnimi m&sty s detnym obyvatelstvem a s pokrocilou
‘hmotnou kulturou v krajindch, které pro svou skrovnéjsi plodnost
Zetného obyvatelstva nemohly ani vyZiviti. Proto byli nuceni jejich
obyvatelé téziti po podnikatelsku. Vice jiZ politicky z namo¥ni plavby
koristily Athény jako hegemoni svych poplatnych spojencl neZli
vlastni hmotnou praci, ackoli Athény za svého rozkvétu vynikaly
také jiz €etnymi primyslovymi podniky. = :
Podobné dovedli vyuZiti své politické prevahy Karthagiané na
ostrovech Stredozemniho mo¥e i ve vnitru Afriky a Hispanie (nutili
domorodé podman&né obyvatelstvo k tuhym pracim v dolech, na
plantaZich i k veslovani na svych kupeckych i véleénych lodich).
Ale kdyZ politickd moc karthaginskd byla po druhé punské vilce
iplné zlomena, ndmo¥ni mésto to pfece ani nezaniklo ani snad ne-
Zivorilo, nybrz svym obchodem, podnikavosti a plavbami morskymi
stalo se velmi obavanym hospodaFskym soupefem samému vitéznému
Rimu, ktery se konecné soutdZi této Karthaginy jiz pokoFené ne-
dovedl jinak ubréniti neZ vplnym jejim vyvrdcenim. [Treti véalka
punska nebyla uZ jisté bojem o politickou moe, které Karthagina
ddvno byla pozbyla, nybrZ tspéchy hospodafské obchoduihio mésta,
které zavistivym optimatim a kupciun ¥imskym zptsobovaly veliké
rozpaky a nebezpeénou soutdZ, byly podn&tem, aby se tohoto ne-
pohodiného soupete zbyli bezohlednym nésilim a vyvracenim z kotene.]
Rim sdm se svou vojensky podepfenou politickou p¥evahou nedbal
, 9 pracné podnikéani, potfeboval jen kotistiti z podrobenych provineii.
"Rim. nemohl ani nikdy dospéti ke spravedlivé podnikatelské sméng,
protoZe velikd poplatnost podrobenych nérodd a vyssavéni rozsahlych
provineii nedopoustély ani pofddné vzajemné vymény hodnoty za
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hodnotu, kterd prece musila byti podstatou podnikatelského trvalého
provozovani. Ovem zdokonalend ndmorni doprava vSeho rizného
zboZi umozZiiovala prece bohatou existenci obrovskému (snad jiz
milionovému) svétovlidnému méstu, které by zajisté uvnitF pevniny
nebylo byvalo naprosto moZnym. Spousty obili a jinych potravin,
‘dodavanych velmi lacino nebo piimo zadarmo (k vyZivé proletar-
ského Fimského obdanstva), dopravované po lodich ze Sicilie, z Afriky
(z provincie, z nyngjsiho to Tuniska a ¢asti AlZirska) a pozdéji z Egypta
vyzivovaly proletdFské svétovladce na Tibefe (ktefi za sousto chleba
i‘za trochu hrubé zébavy zotroCovali samy sebe i jiné). VyZiva ta
doddvina byla podstatnd jako politicky tribut z podrobenych zemi.
[Tato poplatnost bez thrady vzdjemné zdrovel byla hlavni pti¢inou
pozd&jsihg upadku i zaniku republiky a konecné celé TFiSe i kultury
Fimské. Castedné podobné dédictvi po Rimu prevzal a do jisté miry
do pozdniho stfedovéku udrZoval na vychodé cisafsky Cafihrad.]

Namoini dopraya za starovéku obmezovala se po vytce na plavbu
po Stfedomoti (a Cerném mofi), plavba po jinych morich, zejména
okeény (Atlantickym a Indickym) byla nepatrna a nedosdhla nijakého
znatelného vyznamu®) Ostatni obyvatelé mimo Fimskou Fisi ani
pozdéji nevénovali mnoho péde plavbé ndmorni. Tak zejména kultury
jihovychodni Asie (Zlutého, maloasijského i bilého plemene), americké
(rudého plemene), ani primitivni obyvatelé Polynesie nevynikli nijak
zvlast dopravou nad obycejné mdlo umélé kanoe nebo lehké dZunky.
Ve stfedovéku viak k mori Stfedozemnimu ptibyly rozsifenim latinské
a fecké kultury na sever také mofe Severni a Balt.

Podobné poméry, jako u FeniCantt nebo v Attice, daly za stredo-
véku vznik také v Italii mocnym obchodnim republikdm, které
dopravou, podnikdnim i politickym vlivem domohly se bohatstvi a
vSeobecného blahobytu. Zejména italské obce (Amalfi, Salerno, Pisa,
Livorno, Florencie, ale zvlasté po ktiZovych vélkach Benitky s Ja-
novem) i jednotliva nadmofni mésta Hansy u severnich moti (Ham-
burg, Brémy, Lubek, Stétin, Gdansko, Riga i Novgorod rusky, spojeny
s mofem vodnimi cestami) nabyly vynikajiciho postaveni mezi evrop-
skymi drzavami. Proti tomu Norové, ktefi pouze vybojnymi plavbami
snaZili se domoci novych zemi, pozdéji -pfimo wupadli v odvislost od
podnikatelské Hansy a od Danska. )

Plavba namorni rozvojem stykti obchodunich 'a pokroky podnika-
telskymi zdokonalovala se i technicky, jednak stavbou pevnéjSich
umélych lodi, jednak vhodnym vyuZitim motorické energie vzduchu
pomoci lanovi a plachet a koneéné zvlasté zdokonalenym oriento-
vanim (vyzkumem mo¥f a jich pomért hloubkovych, proudovych a
vetrnych, jakoZ,i magnetickou stielkou a riznymi piistroji astrono-
mickymi k urfovani sméru plavby i polohy zemé&pisné). Témi pokroky
osmelila se jiZ na sklonku stfedovéku také plavba ocednska k od-
vaznejSim cestdm, napfed arci jen ostychavé podle pobfezi. Nej-
mocnej§im lakadlem pro ocednské ndrody v tom sméru byly vzicené
vytézky, nabyvané ze zprostFedkovani obchodu evropského s Vychodni

¥) V povestech z ,Tisice a jedné noci® se sice mmnoho mluvi o plavbich

: ?’?bgkgch kordbl po nekonednych motich, ale jsou tam popisoviny cesty vesmés
jeéné. Lo p
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Indii i s ostatnimi zem&mi asijské civilisace, které povznesly k bohatstvi
a moci italské namo¥ni republiky. Neni divu, Ze ctizddostivi vladci
"a plavei portugaldti (a pozdéji i Spanéliti) pokousSeli se obeplouti
Afriku, aby kone&n& byla znovu objevena Indickym oceanem namoini
cesta do Vychodni Indie.*) Za ocednem Atlantickym dospélo se i do
nového svéta, do Ameriky (atkoli Kolumbus a Spanélsti plavei jej
provizejici se zprvu domnivali, Ze dospéli k biehim vychodni Asie,
ndkam k biehtim japonskym nebo &nskym, o nichZ zpravy se znaly
z popist cestovatelnl italskych). , "
Portugalci-a Spandlé hledéli viak téziti hlavné jen lehkym poli-
~tickym a hospodatskym vykoFistovanim objevenych zemi a nikolf
plodnym podnikénim nebo hospoda¥skym a kulturnim vedenim podro-
benych narodd. Brzy zdroveh s oslabenim politické prevahy pyrenej-
skych zemi zadaly viecky vyhody z novych mezindrodnich nérodo-
hospodafskych a dopravnich styka prechdzeti na podnikatelsky Cilejsi
Nizozemce, Angliany, Francouze i na ostatni nédrody v severozapadni
Evrop&. Merkantilistickd politika stita zdpadoevropskych podporujici
dopravu a zahraniéni obchod s priimyslem pro vyvoz ¢innym prevedla
hospoda¥ské zisky ocednskych plaveb a stykd se zem&mi zadmo¥skymi
skoro 1tplné do severndj§ich konéin evropskych a jih Evropy stile
proti tomu upadal.
Zmohutnélé zdpadoevropské podnikdni .pozdéji v8ak nemollo ani
doma jiZ vystaditi toliko se zahranini dopravou ndmoini. Vyhodna
pobFezni poloha i kolmé rozloha zemi na evropském severozapadé
(ve Velké Britanii, v Nizozemi, ve Francii a v Némecku) ponoukala
vyuZitkovati a vybudovati také p¥irozené i umélé vodni cesty pev-
" ninské, které spojovaly vnitrozemi s Atlantickym gceanem. PFirozené
splavné Teky — (jako Garonne, Seine, Loire, Selda, Mosa, Ryn,
Labe, TemZe i s jinymi toky britskymi, spojenymi navzajem roz-
sahlymi um&lymi cestami vodnimi, priplavy a splavnénymi toky
pFirozenymi) — podporovaly &lou vyménu zboZi, které na trh do-
ddvali energidti a vynalézavi podnikatelé, obchodnici i priunyslnici
" nizozemsti, anglidti, francouzdti i némedti pozdsji. Poznalo se zérovei,
jakA vzdcnd bohatstvi maji tyto zem& samy doma, kterého pred
néleZitym zdokonalenim dopravy nebylo vibec ani dbdno. Kamenné
a hnédé uhli, Zelezné a ostatni kovové rudy, rozliné jiné horniny
a Cetné ostatni suroviny byly podkladem vyspélému primyslu, ktery
dodaval dychtivé hledané zboZi do zdmo¥skych krajin. V pobFeZnich
‘zemich severskych (ve Skandinavii a kolem Baltu) hojnost dFivi stala.
se zdrojem velikého bohatstvi, kde pfed tim byla spiSe jen piekazkou
zemé&délskému téZeni. [Finsko md nejvetsi podil lesii z celého povrchu
proti vSem ostatnim zemim evropskym; lesy ty viak nejvice vadi
rolnickému vzd&ldvéni; tedy vyvoz drivi z vymyténych lesnich ploch
-bohatd hradil zeméd8lcovo namdahéni, sméFujici k zaklddani novych
selskych statkt. — DFivi je podstatnou tuhradou vyZivy obyvatelstva.
finského a norského, zvlasté kdyZ se mohlo vyvaZeti na vlastnich
Cetnych domacich lodich (plachetnich).] o
) Ze, 1ze - Afriku obeplouti, v&dslo se ze zkufenosti plaved ‘karthai'ginskych»
‘ g?gl th'islgib%h egyptského ‘krile Necho iz r. 600 pi"ed Kr. ‘objeli po. ocednech &
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Velka Britanie v poloviné stfedovéku byla pomérné chudou, dosti
 zanedbanou zemi. Jeji rolnictvo ovladané feudalni Slechtou ciziho pi~
vodu bylo nuceno z velké &asti vénovati se chovu ovci, ktery ovSem -
na prirozenych tuénych pastvindch byl velmi vyhodny pro panstvo,
jemuZ odvad&no z ného bylo mnoZstvi viny. Vrchnosti vinu tu oviem
nedovedly zpracovati a prodévaly ji pomérné& velmi lacino kupcim
italskym, kte¥i ji na lodich italskych republik odvaZely do proslave-
nych soukenickych rukodilen ve Florencii, Mildng, v Bendtkéch i jinam
do severni Italie. Z této anglické viny zhotovend (jemnd i hrubd)
sukna byla dovadZena zase az do Velké Britanie a zaplatila se jimi
vlna, z ni% byla zhotovena — (nebo bylo témi sukny ziskdno dosti
nové viny, nejen které bylo potfebi k vyrobé do ciziny dodanych
“latek, nybrz i k vyrob& pro vlasini domdci spotfebu italskych mést

samych).*) o :

Kterak se proménil tento neutéSeny hospoddisky stav Velké Bri-
tanie do druhé polovice XVIIL stoleti! Britsky textilni primysl pie-
konal vSechny své konkurenty na pevniné evropské pouzivaje nové
vynalezenych parnich stroji vytdpénych vytetnym anglickym uhlim,
které pohanédly stroje spFadaci a mechanické stavy. Rozsahlému tomu
pramyslu nepostalovala oviem domdici vldkna (viny, lou, konopi) ani
pFivezena z mirnych pdsem evropskych, nybrZ dal se do zpracovini
vldken zdmolskych, zvlast8 surové bavlny, dovdZené na velikych

_plachetnich lodich z daleké Vychodni Indie. Bavinéné litky setkané
ve Velké Britanii ze suroviny indické mohly se -pak s tispéchem
odbyvati nejen v blizkych zemich okolnich, nybri pronikly vitézné
az do Vychodni Indie samy, do té Indie, kterd ode davna sly-
nula svou nepiekonatelnou dovednosti ve zpracovani vlastni baviny.
Vychodni Indie, alkoli uméla nejdovednsji zhotovovati nejjemndjsi
a nejvzacnéjsi tkaniva a roucha ze své vlastni domdci baviny, na--
jednou nemohla vydrZeti soutéZe s bavinénymi strojnimi piddelnamni
a tkalcovnami britickymi, které vytlalily domdci tisicilety primysl
z vlastnich trht jeho. Vit8zstvi toho dosahly anglické tovarny doko-
nalou vyr.bni mechanikou, kterd se opirala o znamenitou a lacinou
ndmorni dopravu, je% obrovské mnoZstvi bavlny pieviazela nékdy skoro
jen jako lodni pPitéz do Evropy a snadno opét dovaZela litky z ni
v Anglii vyrobené nazpét do Indie. ‘ _

. Tento pramyslovy rozmach britského podnikdni podporoval za-

_rovell se zdokonalovanim ndmofni i pozemni dopravy vzuik. a utvr-
zeni anglosaské svétovlidy obchodni i politické. Pravé lacina doprava
na velikyech a zdokonalenych plachetnich lodich provedla onen diive
ani netuseny prevrat, Ze bavlna mohla vykonati dalekou ndmo¥ni
cestu kolem celé Afriky a% na evropsky sever a Ze litky z ni touZ
cestou pFivezené zpét proddvaly se pak mnohém lacinéji neZli domdei
indickd tkaniva zhotovovand nejdovedn&j§i i nejlacingjsi rudni praci
domorodci. Britické stroje pohdnéné ohrommnou i vyteéné upravenou
energii velmilevného kamenného uhli dovedly zpracovati cizozemskou
bavilnu tak dokonale a predev§im tak lacino, Ze podnikateliim zbylo

‘nejen dosti k uhraZeni dvoji dopravy (po priiplavech a zvla§té po

*) Viz k tomu 1L dil, odst. 25., str. 19.

v
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moii) spojujici tovirny se vzdilenymi misty zaocednskymi, které jim
zaroven doddvaly jak suroviny tak i od nich odbiraly latky z ni zho-
tovené, nybrZ Ze je$t8 mohly nabyti pii tom velikych ziskd. ‘
Zmohutn&ld doprava i dokonald technika strojovd prekonala tedy
hravé celkem pomérné nepatrné rozdily cenové dvojitych dopravnich
nékladi dovaZené baviny z Vychodni Indie do Evropy a zpét vyve-
zenych latek bavingnych z Evropy do Vychodni Indie, kdyZz se roz-
délily na velkd dopravovand mnoZstvi, jakoZ i hradila ztraty urokové
p¥i tom vzniklé. Uspdch ten byl arci moZny napfed jen pEi hrubSich -
latkdch hromadnd vyrab8nych na strojich ve velikych tovarnach,
proti kterym byla mnohem namahavéjsi i daleko méné vydatna rudni
priace domorodcii vytisknuta na dobro. Této velmi dovedné i nadmiru
laciné rudni prdci mepomohla ani blizkost domdci suroviny ani
ohromné vzddlenosti soutéZicich textilnich tovéren za ocednem.
Pozd&ji ani pii jemnéjsich tkanivech nemohla se vytetnd ruéni tech-
nika vychodoindickd m&Fiti s konkurenci anglickych vysoce zdoko-
nalenych stroji spfadacich a tkacich podporovanych vyspélou dopra-.
vou namorni.-Ani sdm strojovy po evropsku zafizeny textilni pri-
mysl pFeneseny pak do Vychodnilndie neodoldva vidy vitézné evropské
konkurenci, jelikoZ mu schazi dobré a laciné uhli anglické (domaciho
je pomé&rné madlo), které se tize dd prevazeti neZli cennéjSi bavlna a
latky z ni zhotovené. ,
, Vyvoj dopravnich prostFedkd, ktery se opiral o prirozené cesty
daval nepopiratelnou prednost krajindm primofskym s yyvinutou siti
ptirozené splavnych Pek, ke kterym v novEjsi dob& stile pFibyvalo
umélych vodnich cest. [Sem tam (jako ve Francii) se oviem také vy-
skytovaly dobfe raiené cesty suchozemské (silnice), které vSak stdle
jedté spise mély vyznam jen politicky a vojensky neZli narodohospo-
déi'sky.] Proto nemohlo prekvapovati, Ze poditkem 19. stoleti velika .
vétSina evropského ba svétového priamyslového podnikani piipadala
jen na samu Velkou. Britanii s Irskem. Teprve zavedeni motorickych -
- energii pfirodnich na kolejnych cestdch (po Zeleznicich) vedlo k upl-
nému prevratu a ponendhlu do vSeobecného ruchu podnikatelského
viazeny byly také vzdalenéjsi vnitrozemsks krajiny zvlasté ony,
které mély dosti hojné zdroje motorickych energii a riznych surovin
potfebnych jak k intensivni dopravé, tak i k viestrannému podnikani
(zvlasté tedy zemé s hojnym uhlim a rudami). A :
Obrat ten pro dopravu po suché zemi nastal v8ak teprve v druhé
étvrting 19. stoleti. Od té -doby tedy pusobeni intensivni suchozemské
dopravy netrva jeStd ani celé stoleti. Sama myslenka a pokusy po-
uZiti jednotlivyich prvkt moderni:Zelezniéni a paroplavebni dopravy
projevovaly se vSak portiznu iz v dobédch drivéjSich. Umélé kolejni-
cové cesty byly zndmy jiZ snad ve starovéku, pouZivalo se jich vsak
mélo a velmi-ziidka k uleliim jinym, neZ k politickym nebo vojen-
skym (vojenské Fimské kolejni silnice). Teprve k intensivnimu dolo- -
vani v Anglii na rudy a uhli zobecnélo ve stoleti 18. pouZivéani ko-
lejnych drah dulnich i hutnich. Motoricky pohon byl i po téchto ko-
lejich dlouho jen minimalni (lidmi nebo zvifecimi potahy). Energie
- prirodni (hlavné -kalorické) lidé neznali k pohybu pouzivati — [leda
jen k jistym zdbavnym hti¢kdm]. — Pouze motory vodni (vodni kola,
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vodni turbiny k pohdndni mlyn nebo hutnich kladiv atd.) byly zna-
my, kterych se vSak nijak nedalo upotfebit pro suchozemskou do-
pravu. Koneéné i pokusy s kalorickymi motory vyskytovaly se sice
jiz na cestdch bezkolejnych v posledni étvrti 18. stoleti, ale bez pa-
trnych dasledka dopravnich. [Déje se zminka o takovém motorovém
parnim vozu v Patbizi, ktery se neosvédéil, a proto podobné pokusy
dal3i ustaly.] Malo prakticky se vyuZitkovaly jednotlivé technicky uZ
dosti dob¥e provedené pokusy o paroplavbu po Fekdch nebo po mori
[Fultonova kolova parolod hned na pocatku stoleti 19.]. K pohybu po
z¥izenych uZ kolejnych drahdch dualnich bylo jedté stdle pouZivano
pouze zviteci taZné sily. Ano i pozdEji pro osobni dopravu v téch
dobéch, kdy jiZ objevena byla lokomotiva a prakticky se uz dosta-
tecéné osvéddila (kolem r. 1830). Arcit kolejné konské drahy se dlouho
proti lokomotivnim neudrZely a ustoupily drahim jinym s vydatnéjsi
prirodni energii rtznych motorii: (lokomotiv parnich, vybusnych, elek-
trickych -atd.).*) , ‘ '

Pred lokomotivou po kolejich, konecéné misto animalni energie,
pouzZivano bylo lokomobil pohybujicich ndkladnimi vozy na dilnich
1 jinych kolejnich drahdch pomoci taZnych lan (asi tak jako se nyni

ohybujl parni pluhy). Pfi tom vznikla u nékolika techniki snad sou-
gasné myslenka, aby se tainy stroj zdrovel se svymi vleénymi vozy
sdm mohl pohybovati. My8lenka konstrukce lokomotiv byla témér
soudasné uskutednéna v podafenych pokusech nékolika vyndlezci.
Nejlépe se vSak prakticky povedla Stephensonovi, ktery svoun energii
dovedl ziskati také potfebné znadéné kapitdly na vystavéni prvni Ze-
lezniéni lokomotivni drdhy z Birminghamu do Manchesteru v r. 1829.
Pokus se hned na poprvé uplné zdatil a zpusobil zdhy tiplnou revo-
luci v suchozemském dopravovéni. ‘

Bylosice potrebi prekondvati z pocatku i ve Velké Britanii jisté
spolecdenské predsudky proti Zeleznicim. Také brdnila se nové konku-
renci nedokonalejSi vodni doprava, kterd se jiZ mohutné vyvinula po
detnych priiplavech a splavnych fekach anglickych.**) Ale lokomotiva
prece jen pomérné rychle a tiplné zvitézila nade vSemi ostatnimi sou-
peticimi dopravami. JiZ po r. 1830 podato ve Spojenych Statech, v Anglii
i na kontinentu evropském a pokrafovano hlavn& po roce 1840 se
stavbami rozsdhlych Zelezninich siti. Zelezni¢ni dokonald doprava
ovladla jak celym civilisovanym tak i necivilisovanym svétem a po-
mohla nejvice k pronikavému vitézstvi svétové mezinarodni podni-
katelské organisace, oviem spolu s dopravou ndamofni na podobnych
technickych zdkladech zdokonalenou, totiZz spolu s mimoFnimi paro-
lodémi. D¥ivejsi uzavienost sobdstadnych okrskit hdjena nedostatednou
dopravou velmi rychlym postupem byla tak tplné odklizovina.

Paroplavba namorni (i po vnitrozemskych vodéach) byla sice po-
kusnymi podatky svymi mnohem starsi neZ lokomotivni Zeleznice, za-

*) Koliskd kolejnd drdhai z Buddjovic do Lince byla projektovina a vystavdna
ryt. Gerstnerem 1825—32; byla viibec prvni kolejnou drahou na evropském kontinentu,
*¥) Stavba drah po prvych ZelezniGuich tratich ve Velké Britanii se, v prvém
desetileti zastavila, ani na kontinentu evropském nebylo prili§ divéry k nové do-
pravé, tak Ze za deset let (1830—1840) bylo vystavdno v celd Evropd jen 2.600 km
novyeh Zeleznic, kde#to Spojené Stity jich tehdy u# ziidily 4.700 km. ™

8
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gala se viak $iFiti pom&rnd dosti pozdé po Zeleznitni lokomotive.
Teprve po vynalezeni lodniho parniho Sroubu (Resslem 1833) a po

jeho praktickém zuZitkovani v Anglii (1835) zaCalo se pomysleti na
rozsifeni némo¥ni paroplavby. Také v zacatcich jeSté maélo vyspéla

paroplavba méla dosti téZkou konkurenci proti dopravé na plachet-
nich lodich, které se soufasné jiZ znamenité technicky zlepSily. Byla
od polatku 19. stol. silné jiz skoncentrovana ndmo¥ni plavba stavbou
velkych plachetnich lodi, z nichZ mnohé mély nosnost aZ nékolika
" tisic tun. ‘ ‘ v

Jestd8 v polovici 19. stoleti nepFesahovala paroplavba celého svéta
nosnost 240.000 tun. Ale pFece rychlé, na nejvyS bezpeiné jakoZ
‘i objemné parolodé vytlafovaly ponenahlu nedokonalejsi lod& pla-
chetni a konelné& zvitezily tGplné tak ba pronikavéji na mofi, nez lo-
komotivni Zeleznice na pevniné nad ostatni suchozemskou dopravou.

O pokrocich lokomotivnich drah a paroplavby poddvaji nélezity
prehled statistické doklady asi za 80 let pfed svétovou valkou (od
r. 1830—1910) p¥i Zeleznicich a za Sedesat let (1850—1910) p¥i paroplavbé.

Délka Zelezni¢nich trati rostla postupné v tisicich km takto:

V'roce . . .. .|[1830/18401850 1860 | 18701880 | 1890|1900 | 1910
|

v Evropg . .| 03| 209|235 519110491690 |223°9 [283'5 | 3338
v Americe . .| — [ 47|151] 539 | 9311747 |331°4 14022 | 5264
vAsii....|]—|—=—|—| 14| 82| 163| 33'7| 60:3! 1019
v Africe . . .| — | — | — | 04| 18] 46| 94| 201 369
v Australii i

QOceanii . .| — | — =1 04} 18] 78| 189| 24:0| 310
na celé zemé- . : '

kouli . . .} 08| 76386 /108020903724 6173 |790°1 {10300

Vzriist od nepatrného podatku roku 1830 300 km aZ pies 1 mi-
lion km v r. 1910 byl GZasny a ndpadné je pfi ném, Ze zrovna zemé
nové civilisace (Amerika i Australie se svym skrovnym obyvatelstvem)
mnohem rychleji ndsobily svou ZelezniCni dopravni sit nezli zemeé
kultury starsi.®) ‘ 4 ‘

* V Evrop& po roce 1830 byly pokroky Zeleznitni dopravy dosti skrovné, jak

jiz bylo- to poznamendno. Proti tomu Spojené Stity s nejvétsi energii pustily se
hned do stavby lokomotivnich Zeleznic a mély jiZ roku 1840 o 63°/, del3i sit neZli
byla ve viech evropskyeh stdtech dohromady. V nédsledujicim desetileti (1841—50)
predstihla sice- Evropa dosti patrné Ameriku délkou syych Zeleznych drah, ale
v drubé polovici 19. stoleti aZ na desetileti, v kterém zufila ve Spojenych Statech

obGanskd valka (od 1861-1870) byla jiZ Evropa definitivnd a znatné piekondna -
Amerikou co do délky Zeleznych drah. Samy Spojené Stity mély v r. 1910 (a rovnd: ..
pomérné jiZz v predeslych obdobich) drah 387 tisic km, kdeZto celd Evropa pouze. . "

sotva 334 tisic km; tedy. délka Zeleznych drah ve Spojenyech Statech byla v r. 1910
0-16%, (skoro o Sestinu) vétsi neZli ve vSech evropskych zemich dohromady. Drihy
-ve Spojenyeh Stdtech mély plné tfi osminy svétové délky (r. 1910). VEechny ame-
rické  drahy zaujimaly ples 51°/, ze svEtové sité. ;

‘Ov3em intensita dopravy jest na evropskych drahdch dosud jedt8 v&t3i neiZli
na americkych, jak se o tom lze presvédCiti'v dalfim, kde je vykladdno o provozun
drah v _nejvEtsich statech evropskych a ve Spojenych Stitech. Také evropske stavby
Zeleznitni jsou nepomé&rn& ndkladngjSi 4 dikiadnéjsi neZli americké. Amerika, ktera

3
. a
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[V Asii pocaly dosti skrovné se stavbou Zeleznic az v druhé po-
loving 19. stoleti a je$té pomaleji pokracovalo se v dopravé Zelezniéni
v Africe. Délka asijskych Zeleznych drah nedosahtije ani 10%, svétové
sit8, africkych ani 4%, a vozba po nich jest pomé&rné jesté skrovné&jsi.]

Mnohem jeSté zretelnéji vynikne obrovsky rozmach Zelezniéni
dopravy (Zelezni¢niho provozu), kdyz uvedeme pokroky jeji v hlav-
nich zemich evropskych a v Unii severoamerické. [Je tu vzata doba
15 let koncem 19. a pocatkem 20. stoleti a prihliZeno nejen k délce sité
zelezniénich drah, nybrZ zvlasté také k jejich provoznim prestiedkim a
vysledktim, i k jejich kapitdlové moci.] Sfav Zeleznicni dopravy byl:

V roce 1895 (na pocatku 15letého obdobi):

.’ - ‘-*’-*’E ggg 2 g% ] Egﬁ ‘%é dopravenych
V zemi ES 8 Sae g: Sah] R km osob| km tun
= |EpsE| SF | 87| £48 |tisic miltisic mil,
ve Spojenych Stat. |290‘7 575|135 | 3b [1215] 20 139
v Némecku . . . .| 356 141116 |31/, 331| 14Y/, 25/,
ve Velké Britanii 34 | 247|118, 42 635) - —
v Rusku .. .| 35 85 9 9 | 180 7Y, | 221/,
ve Francii (jen hlav- ‘ o
ni traté€) . . . .|} 36 | 164}10 |26 | 270 11 13
v Rakousko-Uher.#) || 29 76| 6 |13 144 6 12

a v r. 1910 (na konei patnictiletého obdobi):

|

£123 | ¢ .2 .| &5
v e Bo [EFal 22 |RELQ 5% |km os
V.iaemi ég [S-hal s S%-}ﬁ RIS | tisic ncl)iti. L];gz t;xl]llll
NEE EL - :
ve Spojenych’Stat. 387 | 955| B8 | 47 |21830| 54 415%¥)
| v Némecku . . . .|| B9 | 281) 27 | 58| 582| 36 52
ve Velké Britanii .| 376 326 23 | 53 | 790| - —
v Rusku . . . . .| 67 | 184} 21 | 21 | 472 22 62
ve. Francii pouze
hlavni traté . . .| 405/ 187 13 | 81 | 850| 17 23
‘| vRakousko-Uhersku|| 43 | 14:4| 11 | 22 | 250 12 21

PIi své mepatrné lidnatosti nepotFebovala tolik intensivni dopravy, ale kterd touZila
miti dopravu v§eobacn¢§ rozSifenou, nemohla ani hled&ti na dikladné stavby jako
na stavby rychlé a.smélé. Stavby ty daly se pozd8ji znalné zlepditi a doplni%,i. Pro
Arqer_lku jako pro jiné nové hospodifsky oteviend a vyuZitkované zemd je charak-
teristické, Ze tam velmi Sasto Zeleznice jako nejdokonalejsi dopravni prosttedek byla |
prvni razenou cestou. Amerika méla diive Zeleznice nez silnice. o

*) Ostatni zem& evropské mdly uZ jen skrovndjsi dopravy po Zeleznicich. Po
. Rakousko-Uhersl_m v Evropd nejdeldi sit mdla Italie, ale roku 1895 sotva s 14/, ti-
sicem km s kaprt{}Iem sotva 5 miliard frs s 3 tisici lokomotiv, 8¢/, tisiei osob. vozd,
s 50 tisici vozli ndkladnich pro zboZi a s pomdrnd skrovnou dopravou proti hlavnim
zemug*)egrcl)(pskgm. - )

ak ohromny je t +h 5. i . v naznadleno jiz

v IL. dilu str. e v jeto ’v:ﬂ{on téchto 415.000 mil. 2m #, bylo naznadeno jix

8%\
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' Pribylo tedy za 15 let (od 1895—1910) délky trati, provoznich
prosttedkii, provozniho kapitdlu i provoznich vysledki v procentech
(podle jednotlivych zemi): -

délky ”}l{;;?’f loko- ;’::SL_ “;;ff)u _dopravenych
V zemi tratl | "1y | DOUY| nich | gbozi |Jem osobl km tun

procent

ve Spojenych Stat.*)| 33 66 66| 83| 7| 170 | 198
v Nemecku . . . .| 66" 63 69| 8 | 76| 151 | 104
ve Velké Britanii .| 11 32 231 26| 25| — —
v Ruskn . . . . . 91 | 117 1133 1133 | 162 | 194 | 175

ve: Francii u hlav. , ‘ _ ,
trati. . . . . . . 13 | 21 30 19| 30 56 77

vRakouske-Uhersku 48 | 89 || 83| 69| 74} 100 75

Rozvoj byl vSude nadmiru rychly, zvldsté v zemich pfed tim
méio dopravné vyvinutych (v Rusku a v Rakousko-Uhersku), ale
jest8 skoro v&L¥i ve dvou zemich zv1a§té urychlenym podnikatelskym
t&Zenim vynikajicich (v Némecku a ve Spojenych Stitech).

Pendini vysledky 2eleznicniho provozu byly 1895: \

: - - zékladni ka-
pfijmy  vyddni pl,'tilf{y T pital ziro-
: kovén °/,
ve Spojenijch Stiteeh  mil. frs . . 6407 6107 300 sotva ¥/,
veé Velkeé Britanii s - -2.136 1191 945 - pres 3%/,

v Némecku >o7 . 1869 1042 827 skoro 6
ve Francii (hlavni traté) , , . .1.240 669 571 . 3%
v Rusku i .1002 632 460 , B

v Rakousko-Uherskn DT U769 419 850 . 4y,

a

[Vysledky pendZité z provozu Zelezniniho byly: velmi nestejns;
ve Spojenych Statech zvlastd byly Spatné, protoZe se pii Zeleznidnich
spekulacich velmi plytvalo kapitilem. Znidmé je rozfedovini Zeleznic-

‘njho akciového kapitdlu v Americe.]

Proti tomu ve tfileti 1908/1910 byly fihanéni vytézky Zelezni¢niho
provozu primérné. ro¢né: ‘ ‘
. : « ze zdaklad-
pHjmy vyddni PIY" niho-ka-

" ve Spojenych Stitech  mil. frs . . 14532 11.842 2690 asi 3

v Némecku ., s . . 3438 2400 1.038 . 4
ve Velké Britanii »w » - - 3005 1.884 1.121 » S
v Rusku T, o, .- - 2268 1778 490 , 29
ve Francii (hlavni trat) ,, , . . 1756 - 1.035 721 . 4
v Rakousko-Uhersku Com a oo 1489 1.099 390 » 3

*) Pokroky ve Spojenych Stitech, kde jiZ d¥ive Zelezniéni doprava vynikala,
jsou zvl4%ts v dopravé zboZi ohromné. Ndkladnich Zeleznidnich vozd pFibylo v evrop-
skych velkych statech 57'/, ve Spojenych Statech v8ak 75%,..Dopravenvch zm ¢
piibylo ve Spoj. St. tém&F 200%,, ve velkych evropskych stitech jen asi 90°/,.
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[Od r. 1895 do 1910 disté vytéZky provozu drah, které byly v mi-
‘nulém stoleti velmi rozliné, se znacné znivelisovaly.] '

Jesté. patrnéjsi byly pokroky v némo¥ni paroplavbé. Bylat své-
-tovd nosnost parolodi ndmoinich v prvé polovici 19. stoleti velmi
skrovna. Teprve od druhé polovice je velky pokrok patrny. Nosnost
vSeho svétového parniho lodstva byla

v letech. . . . . 1850 1860 1870 1880 1890 1900 1910
tisic tun netto . . 240 700 1.800 4.250 8500 14.100 22.500

Znasobila se nosnost svétové ndmoini paroplavby od polovice
stoleti 19tého, kdy ovSem byla je3té dosti skrovnd (i proti Zeleznicim),
asi 94krat. [V desetileti 1851—1860 se nosnost parolodi témé&i ztroj-
nasobila. Ale za 50leti od 1860—1910 vzrostla nosnost na vysi 32ero
nasobnou.] P¥i tom v8ak ani nosnost sama o sob& neuddva jests tiplng
zvySenou vykonnost parolodi, nebot nejen velikost lodnich nadob
vzrostla uzasné, nybrz i rychlost dopravy a dokonalost veskery tech-
niky, ¢imZ skuteénou vykonnost v novEj$i dob& proti zde udané
nosnosti bylo by dluZno znaéné jedté zvysiti. [Jak rychle parolodi
v nejnovéjsi dobé& pied svétovou valkou pfibyvalo, na pi. v britské
FiSi, toho dokladem je, Ze v pétileti 1907—1911 ve Velké Britanii a
v jejich koloniich vystavéno bylo lodi pFesahujicich nosnosti 100 tun
brutto, dohromady 2458 s celkovou nosnosti 6,192.000 tun brutto.
Jeden parnik mél tedy préimérnou nosnost asi 2520 tun brutto a roéné
bylo primérné vystavéno skoro 1!/, mil. tun brutto v novych paro-
lodich. V Némecku v témZ pétileti vystavéno bylo parolodi majicich
nosnosli pres 100 tun brutto dohromady 449 s celkovou nosnosti
974.000 tun brutto, tedy s priim&rnou nosnosti jedné parolodé 2169
tun brutto; roéni novostavby parolodi padily se tedy v Némecku
téméF na 200.000 tun brutto,] o

Jak svétové ndmoini paroplavby po pétiletich v dvacetiletém
obdobi 1890—1910 pfibyvalo, zndzorhuji ndm tato &isla:

1890 1895 1900 1905 1910

-~ bylo mil. fun netto . . ~. . 85 10’5 141 18'4 22:5%)
100 124 166 216 264

(vyjad¥eno postupnd vzhle- s1 100 134 175 914

- dem k rdaznym zakladnim,
dobam) piibliZnymi pomér- | . gg g% 193 %88 }g(z)
nymi- Gisly: 38 47 33 ° 82 100

vvvvvv

Vyvoj namofni paroplairby v nejdaleZitejSich zemich v tisicich
! netto (po dvacitiletich) byl: -

*) Svétova vilka zna¥nd sice umengila cellkovou nosnost parolodi, jelikoZ
spousty velikych parnikit byly potopeny, Po vilee se viak s nejvdtiim spéchem
-stavély nové lodi, hlavng ve Spojenych Stitech, ve Velké Britanii a v Japonsku,
JiZz nyni je zase nosnost ndmoini paroplavby vetsi neZ p¥ed valkon., :

#
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' I 1850 1870 1890 1910
Velkd Britanig . . . 167 1110 5030 10.440
Némecko . . . . . . 3 82 724 2.400
Spojené Staty . . . 35 192 194 1.350
Norsko. . . . . . .| — 13 178 ~ 900
Britské kolonie . . . 20 90 - 375 925
Francie . . . . . . 13 154 500 815
Japonsko . . . . . . — — ?%) 750
Italie. . - . . . . . — © 32 © 190 675
Svédsko . . . . . .| — — 150 590
Rusko s Finskem . . — —_ ? 536
Nizozemi . . . . . . 2 19 142 490
‘ ‘ 1870 1890 1910
Rakousko-Uhersko . . .50 87 480
Spanglsko . . . . . . .— — 450
Dansko . . . . . . . .— : 430
Recko . . . . . ... .— -— 340
“ Belgie . . .. .. .. .— — 170
Brasilie . . . . . . .— — 130
Cina . . . = — 90
Argentina . . . . . . .— — 75
Portugalsko . . . . . .— . — 70 **)

*) Japonsko pom&rnd pozd? potalo si budovati obchodni i vile€né lodstvo po
zplisobu evropském. JeStd v r. 1895 nemdlo vice neZ 116 tisic tun netto parolodnich
a bylo za viemi velkymi stity evropskymi i za Nizozemim a Ddnskem.

*+) PoFadi.po valce se oviem nadisto zmenilo (krom& Velké Britanie). Tak podl
dat ,Lloyd’s Register, kde nosnost je uddvdna ovSem v tundch bratto (100 tun
- brutto znamend asi ndco pFes 60 tun netto) byla nosnost ndmo¥nich parniki v mi-
lionech tun brutto:, ‘

. v r. 1914 (pfed . proti dobdm
\ L 1. 1920 %
\ Ct k ) N Al =
- Vyp‘ll,lﬂil{??m (v polovici) n%}b%d‘fjl V”]“/o
ve Velké Britanii . . . . . .. .. 18-89 1811 — 4
ve Spojenych Statech . . . . .. © . 208 1241 . - 511
v Japonska . . ... Lo . L. 171 ‘ 3— -, 70
veFrancii .. . . . . . . ..o, 192 o296 - B4
vItalii, . .. ... e e e 143 212 -+ 48
v britskyeh osaddch . . . . . . c.o. 188 © 208 -+ 25
v Norsku . . ... ... .. L. 196 1-98 Lo -+ 2
v Njzozemi . . . . .. e e 147 1-78 S 20
ve Svédsku . . . .. ... .. L. 102 1= — 2
ve Spandiskn * . . . . . oo .. 088 094 + 7
vDansku . . ... ... . .. 077 072 -7
v Recku . . . . . e e e, 082 050 - S B4
v Némecku . . . .. e e .. B2 042 — 1124

Ve vSech ostatnich zemich maji parolodé ndmoFni asi 2 miliony tun brutto
nosnosti. Proti parnikim lodi plachetni pro zdmofskou plavbu mély 1920 uZ jen
vykonnost néco pFes 6% (v r. 1914 asi 8%,), €im bezvyznamnost plachet se proje-
vuje stle patrngji. - Velkou Britanii ndpadné dohdngji Spojeng Staty (jim% piibyvd
jest® ma velkych jezerech p¥es 2 mil. ¢ brutto). Hroznd nazpst vr¥eno bylo N&-

o

‘mecko, které viak se. jist€ brzy vzpamatuje.
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Vitbec na svété pocitalo se: : » ‘
1850 1870 1890 1910

tisic £netto . . . .. .. 240 1800 8500 22.500
pribliZnymi pomérnymi 100 750 3540 9.375
¢isly (postupné vzhledem l 13 . 100 472 1.250
k riznym zékladnim do- l 3 21 100 265

bam) 1 8 38 | 100

Proti tomu v posledni dobé nosnosti plachetniho lodstva stile
i absolutné ubyvalo, aékoli pfece také technika i vykonnost plachetnich
lodi znamenité pokroéila; ale v konkurenci s parolodmi nemohou
piece jiz odolavati: Bylat nosngst namofnich plachetnich lodi v nej-

vvvvvv

dalezitéjSich 20 zemich:
‘ ) v roce . . 1895 1900 1905 1910
mil. Znetto . . . . 96 83 76 71
pomérné poklesavala 100 86 79 4.

[Zdokonalenim technickym moZn4, ‘Ze vykonnost tohoto plachet-
niho lodstva ani patrnéji nepoklesla, ale jeho vyznam proti paro-
plavbé velice poklesl.]

Pocitdme-li vykonnost plachetnich lodi pro jejich daleko men3i
- rychlost i pro jiné technické nevyhody proti parolodim asi tak, Ze
3 tuny plachetniho ndkladu klademe za rovnomoceny 1 tund paro-
lodniho_nakladu,*) jevila by se vykonnost parolodi.proti plachetnim
v namotni dopravé v takovémto vyvoji. [V r. 1870 jests. si drZela asi
vykonnost lodi plachetnich rovnovdhu s parolodémi, p¥ed tim pla-
chetni lodi silné”prevaZovaly.! ‘

Pripadalo vykonnosti ‘ ' o
1880 1890 1900 1910

na lodstvo parnikové asi . . 59/, 629/, 839/, 90/,
,, w plachetni . . . . 419/, 28, 179, 109,

[Je¥td8 v letech p¥ed ndmecko-francouzskou vilkou 1870—1871
mélo svétové plachetni lodstvo proti parolodim naprostou p¥evahu.
Také ve vileéném lodstvu pfes prvou polovici 19. stoleti prevladaly
plachetni lodi.] ‘ ,‘

' Ve sKRuteénosti vSak v doprave zdmorské (mimo plavbu pobieZni)
byla uZ dfive pFevaha lodstva parniho daleko jestd znadné&jsi ne? to
ukazujf éisla registrovanych nosnosti v celku. Pripadalo totiZ z obrafu
zdmorského (totiZz z priplulého a odplulého mnoZstvi ndkladi lodnich
dohromady) podle pomérné vahy v piistavech ‘ '
,k : na plachetnf.

| ; ‘na parolodi "/, lodi Y,
L {roku 1900 91%, 8!/
ve Velké Britanii . . . N . 1910 97 "’ 3*53)

: s

*) Skutetnd vykonnost parolodi je pravidelnd vice ne# trojndsobnd proti lodim
plachetnim stejného obsahu (stejné nosnosti). . " o .
_ **). Spdd podilu plachetniho lodstva neustdval ani po roce 1910.. V roce 1912

“byl podil plachetniho lodstva na britském zimo¥ském obchodu uZ jen néco pies
2Y,%,. Hlavand viak to byly cizi plachetni lodi. Z britického lodstva jen sotva 099/,
pripadalo ze zimofského obchodu na plachetni lodi. .
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na plachetni

na . parolodi °/, lodi 9/,
ve Spojenich Stdtech . . {roku %898 ggi . 132
7 . |, 1900 946 54
. ve ftrancit . .. .. l 1910 97'5 25
v Némecku . . . . { ” %8(1)8 ' 326 ' 34‘
~ | ~ 1900 - 97'8 292
U JapOHSku- P . { 5 1910 99.6 04
v Rusku s Finskem . { » %3(1)8 ggs 22 '

Ttalii w 1o 1900 935 65
e \ o, 1910 96'5 35
v ‘Nizozemi . . . . . . { : %8(1)8 ' ) ggg g%
L, |, 1900 958 42

v Belgii . . . . . .. 17 1910 98 5
ve Soedska . .. - {1000 53 167
21900 66'5 335

v Norskzz. L e U2 1910 90 10

Tedy pouze v zédmorském obchodu s Norskem a Svédskem jeSté
v 1. 1910 mélo plachetni lodstvo trochu znateln&jsi udast v dopraveé
zdmotské, kdezto v pristavech ostatnich zemi klesl podil plachetniho
lodstva skoro k bezvyznamnosti (z vétSich zemi pouze u Némecka a
ve Spojenych Statech pripadalo na plachetni lodstvo roku 1910 asi
117 ze zamovtského obchodu, jinde to kleslo na nepatrny zlomek) a
ubyvéa podilu toho rychle a neustdle. Zda se, Ze plachetni lodi z do-

-pravy zamoiské brzy skoro tplné vymizeji a obmezi se na plavby

_ pobfezni. Jsou to vétdinou jednak staré tradice, jednak zdsoby dii-
vej8i v _namofnich zemich, ze tam_jesté trochu plachetni lodstvo ob-
stalo, jako na p¥. v Norsku a ve Svédsku, kdezto v r. 1910 byl po-

- dil plachetnich lodi v obchedu zdmo¥ském v Belgii uz jen 2%, ve

Spanélsku 1%/,%,, v Portugalsku asi #/,%,, v Japonsku pouze 0'4%/,.

[Také Francie, Nizozemi, Velkd4 Britanie a Italie majl uZ z nejv&tsi

" casti svil] zdmofsky obchod obstaravany skoro jen parolodémi.] Z ce-
16ho svétového zadmotského obechodu v roku 1910 sotva jiz 4%, byla
obstardvana plachetnim lodstvem a procenta toho stéle jesté ubyvalo

hlavné ve svétové vélce a po ni. . ‘ ,

‘ K velikym prepravam obstardvanym  lokomotivnimi Zeleznicemi
-a paroplavbou, které nejpronikavéji privedly k platnosti energie p¥i-
rodni (kalorické) parniho stroje. a parnich turbin, pFipojily se v nej-

~novéjsi dobé jesté elektromotorické dopravy hlavné po. kolejnych
pouliénich drahdch. Elektricky pohon zavadi se také na drahach ko-

“lem velikych mést. Ale téZ bez koleji bylo pouZito cest obySejnych
(silnic a jinych i méné dokonalych cest) k" dopravé hlavnd motory

- vybudnymi (automobily, motocykly, zvlasté ve velkoméstském' ruchu). -
‘OvSem tato doprava je mnohem ndkladngjsi, mé-li byti dostatedné
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rychla a hodi se rozhodn& vice k tielim luxusnim, sportovnim a pre-
deviim se ji pouZivalo k potfebdm véleénym.¥) Podobné i doprava
vzduchoplavecka (aeropldny, vzducholodmi Fiditelnymi) nema dosud
pronikavé&jgiho narodohospodéiského vyznamu, ale vynikla neobycejne
ve vélce (i ke sportu se znamenité hodi). V budoucnosti viak je mozné
- znadné vyuzitkovéni t&chto vice individudlnim potfebdm prizpiisobe-
nych doprav také k socidlnim tdeltim, zvlasté k narodohospodaiskym.
Rozvoj automobilismu je velkolepy a technické pokroky jisté jsou pri
tom neobydejné zrovna jako pfi vzduchoplavbé. Je tedy zcela dobfe
moZno, Ze také této nejmodernéjsi dopravy bude lze néjakym zpi-
sobem narodohospoda¥sky znaéngji vyuZitkovati k lepS§imu vSeobec-
nému hmotnému ukojovani. Arci z téchto modernich doprav vzducho-
.plavba aspoii nezdd se, Ze by se hodila k hromadnému bezpedénému
a lacinému dopravovani (leda snad v poStovnictvi pro dileZité urych-
lené zpravy).*) '

56. Nérodohbépodéfské pozadavky viaci rﬁzn)"m dopravnim pro-
sttedkim. Vzijemny pomér jednotlivych doprav.

' Riizné dopravni prostfedky maji pro podnikatelskou organisaci
velmi nestejny vyznam a dosah podle toho, do jaké miry dovedou
smény zbozi a pohyb lidi usnadniti. Aby byla doprava co moZna do-
konala, musi spliiovati pFedevsim t&chto patero zakladnich poZadavkii:
1.) aby zmohla co nejvétsi mnoZstvi dopravovanych véci (i osob),
hlavné zboZi hromadného (doprava ve velkém mnoZstvi, v masz’tchg;
aby byla 2.) bezpefna v kazdém sméru (v hmotném i v pravnimn
3.) pravidelnd; 4.) levnd a b5.) rychla. :

Téméet viechny tyto hlavni pozadavky nejlépe a skoro dokonale
splituji lokomotivni Zeleznice; po vétSiné Zeleznice aspoil 1épe vyho-
vuji nirokéim t&m neZ kterdkoli doprava jind, kterd snad v nékterych
- jednotlivostech maZe vynikati nad Zeleznice jako pro svou lici do-
prava po vodach, at parolodmi, at plachtami, ale co do pravidelnosti,
bezpecnosti a rychlosti jich nedostihuje. «

ad 1.) Zeleznice mohou dopravovati obrovské spousty zboZi, jsou-li
néleZité vypraveny jak co do stavby spodni (dikladné a dostatecné
kolejné drahy piizpsobeni jich terénu atd.), tak co do zatizeni sta-
“nie, skladi$t a jinych piisluSenstvi trvalych, tak konecéné vSemi svymi
provoznimi prostfedky (lokomotivami, vozovym parkem atd.).***) Jaka

k4

*) Dosti se roziifuje poStovni automobilova doprava osobni. '

) Pro polty povozni a k poulitni dopravd ve velkyeh mdstech jevi- so jiZ
velmi vyhodnymi autobusovd spojeni. Automobil miZe krajindm a misttiim post: d-
dajicim vyhodného Zeleznitniho piipojeni do jisté miry nahraZovati kolejné Zelezné
drihy, zvIa§té tam, kde doprava nemiiZe nebo nepotiebuje byti pFili¥ intensivni a
kde se na ldci dopravy p¥ili§ nehledi.

V Ceskoslovenské republice zfizuji se po vilce fetnd.autobusovd spojent (také
k postovni dopravé osob), alkoli nedostatek materialii (benzinu a jinych prostred-
ki) je po vilee veliky. Podle dfedniho jizdniho Fidu na leto 1920 bylo v dinnosti
celkem 642 km autobusovych linii, coZ pro poditek p¥i velikych obtiZieh provozo-
vacich bylo jiZz dosti sluiné spojeni. ,

» ;‘:;) Viz k tomu data o rozvoji Zeleznidni dopravy pfed svdtovou vilkou na
str. . Lo



