121

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
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kvanta zboZi i lidi lze pFfemistovati po Zeleznicich, je nejlépe vid&ti
na vykonech drah ve Spojenych Statech (p¥i dopravé zboZi), o nichZ

- byla Teé jiz dfive, nebo pri osobni dopravé ve Velké Britanii a v N&-
mecku. Ve Velké Britanii pripadalo roku 1912 na kaZdého obyvatele
bez rozdilu pohlavi a véku primérnérocné asi 28 cest po Zeleznicich,
v Némecku asi 26 Zeleznicnich cest rodné.

- Proti Zeleznicim, co do mnoZstvi dopravovaného, lodi najednou
pojmou arci mnohem v&tSi kvanta; vidyt nejvétsi parniky o 40.000
aZ pres 50.000 tun netto nosnosti mohou prepravovati zboZi, které
by se sotva veSlo na 60—80 vlakd. Ale lodi takové pFi dlouhych
plavbdch jednak musi s sebou vézti mnoho neuZitedného nakladu
predeviim spoustu potfebného uhli k vytdpéni parnich strojit, musi
miti mnoho priivodniho personalu (namo¥nikd a lodniki), jednak nelze
mnoho podobné velkych nadob Casto a rychle za sebou vysilati. Pri
¢ilém, dobie vypraveném provozu Zeleznidnim zv14$t8 po vicekolejnych
drahach lze vSemi riznymi sméry vypravovati skoro nepfetrzitd
mnoZstvi vlakt. Kapitdly i provozné naklady jednotlivych vlaku jsou
arci samy o sob& nepomérné mensi neili celkovy kapitdlovy néklad
ohromnych ocednskych parolodi. [Ale na jednotku dopravovanou (na
1 &m tunu nebo na 1 Zm osobu) jsou i ndklady dopravni po paro-
lodi znaéné mensSi nezli po vlacich.]

Proti ostatnim v3em dopravdm co do dopravovanych mnoZstvi
jak Zeleznice tak paroplavba nepomé&rné vynikaji. Ke zdolani doprav-
niho vykonu, jaky severoamerické drahy provedly pred svétovou
valkou, totiZ témér 450.000 mil. Zm ¢ za rok, ptipadalo by na kaidy
den pfes 1.230 mil. km £. Kdybychom na dvojspFeZni potah poditali
rotné 21.000 km ¢ (tedy dennd pri 800 dnech pIné préce skoro 70 km
Z, coZ jisté bylo by lze vykonati jen po nejlepSich silnicich s nevel-
kym stoupénim), bylo by k tomuto vykonu dopravovaného zbozi po-
trebi stdlého podtu skoro 44 miliontt koni a téméF 22 miliont
pérovych téikych povozu (které by po silnici za sebou zaujimaly
netrZenou Yadu asi 10.000 2m, jen 5 m pii tom &tdno na povoz)
a potfebovaly by povozy ty toliko k obsluze a Fizeni taznych zvifat
nejméné 22 miliond lidi. [A jaké spousty na p¥. jen potravy by pro
toto mnoZstvi pohybujicich se koni a lidi pfi tom bylo nutno s gebou
voziti, kolik Femeslnikii — (kovaFa, kolafa, sedldfa a j.) — by®stile
musilo byti k riznym nezbytnym spravkdm na viech takovych cestach
(kolik zvérolékait k oSetfovani onemocnélych zvifat atd.). Vitbec by
se podobnd doprava ani mysliti nedala byvalymi dopravnimi prostiedky
ani po nejdokonalejsich silnicich.] Je¥té pomdrnd vatsi pohyb nastal
pii dopravé osob po Zeleznicich (a paroplavbou) proti drivéjSim sil-
nicnim jizddm a proti plavbiam na plachetnich lodich. o

...ad 2.) Doprava po Zeleznicich je jistd velmi bezpecnd; bezpeénéjsi
neili jakakoli doprava jind (at po vodé at po suchu, at stardi v do-
stavnicich nebo nova v motorovych vozidlech). Na anglickych drahéch,
jichZ ruceni byva arci zvl4Std piisn& britskymi soudei vykladéano,
prihdzi se tak malo nehod, - Ze teprve asi az na 20 mil. cestujicich
se pravdépodobné& vyskytuje jediny smrtelny draz a rovnéz i _poranéni
za jizdy byvail co nejfidsi. Lze tvrditi, %e vlastni opatrna peési chiize
clovékova pii pochodech po nejlépe razenych cestich nemuZe byti
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bezpedndjsi a rozhodné Zidny jiny dopravni prostifedek se v tom
sméru zeleznym drahdm nedovede ani zdaleka vyrovnati. -Zejména
daleko neni tak bezpednou ani doprava jakymikoli vozidly po silnicich
ani po vodé (na mori.) Podobné je postardno o lepsi bezpeénost a ne-
porusenost zboZi jiz samou rychlosti doprav.

Na mofi oviem dosud také pii paroplavbd je dosti velikd pravdé-
podobnost zdniku celé lodi i s nékladem; politad se, Ze utone dosud
1—20/, z veSkery nosnosti lodi ndmo¥nich rocné. Tot zajisté je ne-
pomérnd velikym podilem ze vieho lodstva a tedy zéroven velikd
je pravdépodobnost zmaru a poSkozeni zboZi. Ani osobni bezpecénost
ivotni neni p¥i dopravé parolodni tak zajiténa jako po Feleznicich.

Pravnimi opatfenimi byla moderni doprava v_kulturnich zemich
skoro tiplné zajidténa proti ztratdm a zkizdm zboZi. Ruleni drah za-
bezpeduje po vétsing tplnd bezvadné provedeni dopravy. Jak zcela
jinak tomu bylo a je dosud pfi dopravé karavanni, kde mimo pri-
rodni nebezpedi tiplného nebo GésteGného nezdarn je pravidelné ne-
bezpedi nepratelského prepadnutinebo loupeZi! Prepadnouti a oloupiti
karavanu na pousti povazuji koovni Turkmeni, Beduini, Tuaregové
a jini obyvatelé v sousedstvi karavannich cest na poustich za &in
hrdinsky a opévuji podobné zdatené loupeZe a ndsilnosti svou na-
rodni hrdinskou poesii. Ale ani silnini doprava v kulturnich zemich
neobejde se bez Cetnych vaZnych nehod a bez znadnych poSkozeni
i na pomdrn& kritkych cestich ne sice tolik pravnim poskozenim.
jako hmotnymi thonami -dopravy. : S
~ad 3.) Pravidelnosti nejen v dopravé nybri viibec pro vSechna
sva jednani se lidé naudili feprve Zeleznicemi. P¥ed Zeleznicemi’ lidé
nedovedli ani nedbali rozeznévati nepatrnéjsich asovych dob. Zeleznice
svymi presnd dodrZovanymi jizdnimi ¥ddy navykly vechny lidi po-
Gitati s kaZdou minutou; nebot zpozditi se pouze o jedinou minutu
znamend zmeSkati vlak a tim nemilé odsunuti jizdy po pripadé snad
jejl zmareni i viechny moZné ijmy a ztraty, které z toho povstavaji.

Pfesné dodrZovéni cestovnich a jizdnich fadi vibec je vymahdano
také v zdjmu bezpednosti ‘samého provozu po Zeleznicich i v zajmu
neruSené dopravy, kterd kazdou odchylkou mtZe uvaznouti a tim
ovSem i provozni niklady se mohou povaZlivé stupiovati a znaéné
ztrdty z dopravniho provozu byvaji toho dusledkem.*) Tedy poza-
davky bezpecnosti a rychlosti dopravy jsou podminény jeji presnosti.

Podobné i paroplavba mezinarodni v§eobecnou konkurenci pre-
,pravnigh podnikil hledi si takové tzkostlivé pravidelnosti a dodrzuje
tak peclivé jizdni doby, Ze na Sirych ocednech pravé z toho divodu,
aby plavba vykonala se v ureny nejkratsi ¢as, voli se presnd vy-
metend jizdni dréha (smér) a z té.piifiny udily se t87ké nehody
srazkami lodi (na_Atlantickém ocednu za mlhavého pocasi). Lodi
rizené prisné vymétrenou nejmensi vzdédlenosti za neproniknutelnych
mlh rannich nebo vecernich nebo za doby no¢ni se mohly nepozo-
rované ’ta}{ k sobé pfibliZiti, Ze srdZce se nedalo jiz zabraniti. Stejné
z veliké vzkostlivosti, aby dedriena byla nejkrat$i doba pFeplavni,

*) Zeleznice pFisnd rudi za Ihity dodacia musi hraditi Skody, které povstanou

z nedodrZeni it dodacich; p¥i nejmengim ztrdceji Edst ; 5 je ji
piijemce povinen platiti. 5P ‘.1’ race] dopravného, které je fum
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dhvaly se lodi nejkratdi, ale také v urditych dobéch- velmi nejistou
drahou v severndjsich Sitkdch Atlantického ocednu, kde je nebezpeci
srézu s plovoucimi velmi nebezpeénymi ledovei (stadi jen vzpomenouti
tragického zaniku ,Titanicu®). . _ ]

O presuosti a pravidelnosti dopravy silniéni pro velmi rizné

nedostatky a pro nestejné i nepredvidatelné rozdeéleni jeji nemize
byti Fedi. Na vodéch vnitrozemskych jsou nepravidelnosti nevyhnu-
télny, ¢asto jiz z piirodnich pFi€in, na pF. za velké nebo malé vody;
za zimni doby nasledkem zamrznuti; po zaplavach a ndnosech z pii-
vali atd.. Tim i provozni ndklady se podstatné mohou méniti a by-
‘vaii tasto podle toho i ceny dopravni (tarify) stanoveny riizné dle
dob nebo dle snadnosti plavby. Také na morich byvaji Castéjsi ne-
pravidelnosti a nehody plavby neZli po %eleznicich. Zejména byva
nejistd plavba plachetnich lodi, nebot jsou nebezpedi za boufi nebo
prekaZky zamrznutim nékterych mofi ve studenéjsich pasmech.

Naprosto nepravidelné jsou a vSem poruchdm byvaji vydan
extensivni dopravy karavan nebo vibec dopravy po neraZenych
cestach. : < :

ad 4.) Doprava po Zeleznicich je velmi_levnd, protoZze ndklady

provozni zmenSenim tfeni po kolejich, pouZivanim piirodni energie
motorické a hromadnou vozbou se mohou pomérné velice sniziti,
kdy# se rozeftou na jedni¢ku vykonu, na 1 km t nebo na 1 km
osobu. S drahami v tom sméru mohou konkurovati zajisté velmi
dobte vodni cesty (hlavné piirozené splavné feky), kde naklady pro-
vozni byvaji mnohem jesté nepatrnéjsi. Ale neplati to o viech vod-
nich cestich stejnym pravem, hlavnd nikoli pravideln&é o vodnich
cestdch umélych. PFi nich velmi dasto klame (vzhledem k spravnému
dtovani nakladu dopravnich) ta okolnost, Ze byva cesta sama po-
skytovana vefejnym hospodaFstvim bezplatné, ackoli po pEipadé nd-
klady zafizovaci a udriovaci na umélou vodni drdhu byly znacéné
veliké. Pravidelnd se na vodnich cestdch vnitrozemskych nevybiraji
nijaké poplatky (vodni myta nebo jiné divky), ackoli by ke kryli
nékladit na stavbu a udriovéani cesty byly nutny. Tyto naklady se
dosud skoro vieobecné piejimaly na tucet vefejnych hospodaistvi,
kterd cestu zfidila a udrzuji ve splavném stavu. [Vodni cesty se ne-
spravné Sasto povaiuji za volné statky.]

Nejpatrngjsim d&jinnym hromadnym dokladem pro mnesnadnou
konkurenci vodnich cest umélych se Zeleznicemi byly priplavni spo-
lednosti anglické potatkem stoleti devatenactého, které tehdy jiz do-
vedly si zafiditi a_udrzovati velmi vyvinutou a intensivni vozbu
vieho druhu zbozi. Pokud nebylo Zeleznych drah, vyplicely ony pru-
plavy po vétin& velmi vysoke dividendy. Ale po vystavéni konku-
rencnich trati Zelezninich nejen Ze vynosnost priplavi vesmés po-
klesla, u vét§iny byla nepatrnd ;nebo tplné piestala, nybrZ mnohé

- nedovedly pak uhraditi ani zdaleka svych provoznich ndkladit a bylo

nutno d¥ive velmi ¢ilé dopravy po nich zanechati a kapitdly v nich
investované qzeletl.*) Dopravni mnoZstvi zboZi se na priplavech stale

- %) Mnoho ndkladnych priplavnich cest wousilo byt t&no pr
‘stélé ztraty pii provozovani 1éopli*avy. ‘ flo bytt v Angm opuitdne -pro
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tendilo (aspol relativng) a to i v takovém zboZi, které vodni cestou
nijak netrpi a snese bez jakékoli hmotné i cenové ujmy zdlouhavéjsi
dopravu, jakd na praplavech nutnd vidy je. Tak jisté kamenné uhli
se zvlastd hodi k dopravé na praplavech, zvlasté kdyz ty priplavy
se pFimo dotykaji dola, ale ani toto zboZi nevykazovalo za novejsi
doby v dopravd vodni nijakého vzestupu proti Zelezniéni konkurenéni
vozb8. Bylo toti% mineralniho uhli dopraveno ve Velké Britanii na pE.

roku 1883: kdeZto roku 1890:
po hl. Zeleznicich: po priplavech: po hl. Zeleznicich: po priplav.:
100 mil. ¢ 7 mil. { 126/, mil. # 6%/, mil. £
piipadalo tudi% z celkové uhelné  piipadalo tu z celkové uhelné do-
dopravy na priplavy 6Ys"/o. pravy na priplavy uZ sotva 5°/.

Tedy dopravy uhli po Zeleznicich za téchto sedm let pFibylo o 261/5,%/ 4
kdeZto po priplavech ji ubylo asi o 7%, [V r. 1883 dinilo uhli po
priplavech dopravené jests 6Y,°/,, v r. 1890 uZ jen sotva 5%y z ce-
16ho . dopravovaného uhelného mnoZstvi. Pomérny relativni vzrist
byl u Zelezni¢niho podilu 1:6%,, u priplavniho podilu byl pramérny
pokles témér 23°/o.]%)

[Ano Zeleznice vitdzn& obstila namnoze také proti namotni do-
pravé pobFezni, jak tomu svéddi data o vyvoji pob¥ezni plavby v Anglii.
Vozbu lodni v pobFeinim anglickém obchod§ v r. 1867 obstaravalo
Jodstvo v nosnosti 994.000 tun, kde#to v r. 1896 uz bylo toho lod-
stva jen 871.000 tun. OvSem vykonnost tohoto lodstva byla snad v r.
1896 prece jen vetdi, jelikoZ r.1867 byly to po veéting jesté lodi pla-
chetni, kdeito roku 1896 prevaZovala napoiad jiZ paroplavba také
v pobrezni dopravé. Ale jistd pobieini plavba neudinila v dobé onéch
t¥iceti let zdaleka takovych pokrolkt jakeo s ni konkurujici doprava
#eleznidni podél pobieZi. ‘

Jak 7eleznice tak i vodni cesty vnitrozemské po vétSiné dopra-
vuji zbo#i laciné ve velikych masach a tedy musi hledéti dopravni
sazby upravovati co moZna levné, aby dopravu hromadného laciného
zbo#i neodpuzovaly a neznemoziovaly, nybrZ naopak aby ji prilakaly,
&im# teprve mohou svych intensivnich dopravnich prostiedkit ndle-
Zité vyuziti.

Nejlépe se to pozndvd z toho, jak byvé sloZena doprava Zelez-
nidni i vodni, Podle tu¥ednich vykazi o némecké Zelezniéni a vodni
“vnitrozemské dopravé bylo v celku za r. 1910 dopraveno po Zelezni-
cich némechijch zbo¥ asi 401 mil. tun, Z toho dopraveného zboZi
pripadalo na kamenné a hnédé uhli 394°[, (kamenného uhli 1254
mil. # hnddého 825 mil. #), na kameni, zeminy a cilly 16'1%, (ka-
meni a cihly 488 fil. ¢, zeminy 21'1 mil. £), na Zelezo a Zelezné zboZi
759, (302 mil. #), na dfivi a dievité hmoty 52°, (20'8 mil. £), na
obili a mlynské vyrobky 5%, 202 mil. #), na Zelezné rudy 38"/,
(15'4 mil. #), na hnojiva 3'4%/, (185 mil. #), na vdpno a cement 2:79,

%) Také v Némeckn hlavnd po drahich konala se doprava uhli. Vr. 1910 bylo
dopraveno uhli po. Zeleznicich skoro 158 mil. £, po vnitrozemskych voddch jen

29:6 mil. £, ackoli nejlepSi a nejzivj$i némecké vodni cesty jsou zrovna u uhel-
nych doli.



‘brambory pres 1%/

zemskych voddch dopravovaného. Patrng je s 0 1
‘tomu, jaké jest u zboZi prevdzeného po Zeleznicich, jenom pofadi je

- zemskych bylo v N&mecku roku 1913 dopraveno zboZi
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(10°7%, mil. £), na cukrovou a krmnou fepu 2:5%, (102 mil. %), na
(42 mil. ), na rudy jine krome Zeleznyjch 0943
na ostatni vdechny druhy zboZi uZ jen sotva 121/,%/, (1/;; vieho mnoz-
stvi) a na Zadny jiny druh o sopé u nepiipadalo ani '/2%.%)

Velmi shodné sloZeni médlo také zbozi dopravované po. vodnich
cestdch vnitrozemskijch, po kterych v Némecku roku 1910 bylo celkem
vezeno 76'6 mil. . Ze vieho mnoZstvi zboZi po Zeleznicich ‘i vnitro-
zemskych vodnich cestdch vezeného (477'/, mil. 1) pocitalo se na
Yeleznice témar 84%,, na vodni cesty néco milo pies 16°/,, ¢im pre-
vaha zeleznic i v Némecku je patrna, kde byla pfece situace pro
vodni plavbu zvla§té piizniva a také tam byla vodni plavba ze statnich
prostiedkii silné podporovana. [Némecko severni ma mnoho prirozene
splavnych Tek a jeho niZiny byly, nejvyse pfiznivé také ke stavbe
umélych vodnich cest.] )

7 onoho mnoZstvi po vodnich cestdch r. 1910 dopravovaného
(761, mil. #) ptipadalo na kamenné a hnédé uhli 29'5%/,, na kameny,

‘zeminy a cihly 234°/, na Zelezné rudy 10'4°/,, na obili, semena

a mljnské vyrobky 9/, na drivi a drevité hmoty 72, na Zelezo
a Zelezné zbozi 38, na rudy kromé Zeleznych 2:9%,, na cement
a vipno 24°/,, na hnojiva 2°/,, na krmnou a cukrovou repu pres 004"/, ;
viechny ostatni nejriizndjsi druby zboZi jiZ jen malé zlomky o sobé
gini a vydaly vSecky dohromady jen asi, 9"{0 vieho zboZi po wvnilro-
lopra oZeni zboZi velmi podobné

pondkud jinak posunuto.**)
Nespornd nejménd mdkladnd je paroplavba namo¥ni; co do lace

~ pak nejvétdi vyhody skytd némoini plavba lodmi plachetnimi. Na
mo¥i razeni a udriovani cest oviem nic nestoji a lodim plachetnim

*) Ze v podstats bshem doby sloZeni zboZi po Zeleznicich se piili§ neméni, -
pro to jest dokladem posledni (cely) rok mirovy pied valkou 1918, v kterém bylo
dopraveno po némeckych Zeleznicich asi 506 mil. 7 riznsho zboZi, z ¢eho na ha-
menné a hnédé uhll se &italo 39'2%, (1988 mil. #), na kameni, zeminy 4 cihly 17°8%,

(902 mil. ?), na Zelezo a Felezné zboZf T8/, (896 mil. #), na drivl a drevitd hmoty
4°9%, (245 mil. 9, na obilf a mlynské vgrobky 48/, (24'3 mil. 1), na Zelezné rudy

41, (20'8 mil. #), na hnojiva 3'2°/, (164 mil. ?), na vdpno a cement 24%, (122 mil-
#), na cukrovou a krmnou repu 2:4%, (122 mil. 1), na brambory r9%/, 45 mil. 1),
na rudy jiné nez elexné 0°9°/, (44 mil. ). Viechny tyto druby ndsleduji Gplné
v_témz pofadu jako v 1. 1910 a piibli#nd také ve stejnyeh pomérnych mnoZstvieh;
dglily pro vyjmenované zboZi 88'4’/, a na viechny ostatni velmi rizné druhy zboZi
se potitalo jiz jen 12'6°/, (n&co médlo pies '/, vieho dopravovaného zboZi). dJe tedy
tato doprava, jak zde je vytGena, typickd pro /rﬁzné doby v Némecku, ale podohnd

.- jest i v ostatnich zemich.

- . *) Také pro rok 1913 (posledni mirovy cely rok pled sv8tovou vilkou) bylo
sloZeni zbo% dopravovaného po voddch vnftrozemslkych podobné. Po voddch ynitro-

mskych bylo v N 99“}: mil. £. Ze vEeho zboii tedy
dopravily Zeleznice 83'5%, alodi po vnitrozemskych voddch 165", (skoro v témz

~ poméru jako roku 1910).

7 dopravovaného mmoZstvi po vnitrozemskych voddch p¥ipadalo na kamenné
a hnéde uhli 82'5°/,, na kameny, zeminy a cihly 179/, na Zeleznd rudy 11'4%/,, na
obill, semena q minské vyrobky 93%,, na drivi a drevité hmoty 59/, na Zelezo
a Zelezné zboZt 3'6°/,, na hnojiva 2'9%,, na, rudy kromé Zeleznych 2'8°/,, na cukr
5°/py na vdpno a cement 24/, na cukrovou a krmnou rFepu 05%,; na vsechny
ostatnf druhy zbozf jiz jen 83%/,. Také roku 1913 bylo tedy slofeni zboii wvelmi.

shodné s r. 1910,
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i pohonu se dostiva skoro zcela zadarmo. Pouze se jednd o nepfilis
nakladna zatizeni p¥istavni a Gpravy pobfeZni. Arci stavba lodi a jejich
obsluha vyZaduje dosti zna¢ného kapitalu zdkladniho a provozniho, také
je velmi znadnd pravd&podobnost ztroskotdni nebo jiného zma¥eni a po-
rouchdni lodi. Ale to je do jisté miry vyvaZeno velikou objemnosti lodnich -
nadob a moinym jejich plnym vyuzitkovanim.*) Velikd pravdépodob-
nost zéniku nebo poskozeni (havarie) lodi i s jejich cennym nékladem
se arci pak vyjadiuje sazbami pojistnymi na lodi i na lodni néklady.
Ale v8echny tyto nevyhody jsou pifece znamenit® nahraZeny lacinou
drahou i ptirozenou nenakladnou trakéni energii. Plavba namo¥ni
svou levnosti prekonavé tedy daleko vSechny ostatni dopravy. Ze-
jména, kde se jedna o ohromné vzdalenosti zaocednské, jsou jeji ispéchy
velikolepé a dopravni ndklady jak pro zboZi vSeho druhu tak i pro
osoby jsou na jednotku p¥i velkych dopravovanych mnozstvich eelkovych
nad miru nepatrné a dovoluji smény vSeho i nejlacinéjsiho zboZi, které
se ndmoini cestou jen nepatrné zdraZuje.— Pres velikou laci lodi pla-
chetnich zvitdzily na mo¥i parolodi pFece proti nim tplné, protoZe
ostatni pFednosti paroplavby: mnohem vé&tSi objemnost, pravidelnost,
bezpednost a zvlasts rychlost jejich jim zjedndva nepomerné vyhody.

Ohromny vzriist paroplavby dal pravé celému zdsobovani lid-
- ského pokoleni v moderni dob& tplné jiny smér. Prevahu zemi pFi-
mokskych bylo moZno aspon &istednd udrieti také proti’ obrovskym
a netuSenym pievrattim, jeZ se staly s dopravou po Zeleznych drahéch.
Lidstvo totiZ muZe byti zdsobeno zboZim kdekoli z nejvzdalenéjSich
kondin zamorskych. za ceny jen o mdlo vyssi neiZli se plati v zemich
puvodnich. V&t§ina mimoevropskych zemi zdmoFskych zdroveil je
jedtd dosud velmi Fidce osazena (skoro celd Amerika, Australie a Afrika
i v pasech nejtirodndjSich); i mohou z téch zemi se pievaZeti veliké
prebytky vSech v&ci, pottebnych k existenci lidské. Hlavné zemé-
délské plodiny v druhé polovici 19. stoleti mohly se v zdmofi péstiti
jedté velmi extensivnim hospodafenim skoro v neomezeném mnoZstvi
a konkurence dopravnich spolednosti postarala se o to, Ze se dlouhou
cestou jen velmi nepatrné zdrazily.

7 téchto prebytktt zdmo¥skych zemi se mohlo téZiti pro oby-
vatelstvo husté zalidnénych evropskych primyslovych krajin, pro néz se
domdcich potravin, riznyeh pozitkt a nejdtleZitéjSich surovin jiZ ne-
dostdvalo, dvojim zptsobem. Jednak dostaly se do Evropy nejriz-
ndjdi existenéni prostiedky z ostatnich dili sv8ta po namotnich lodich
velmi lacino a v dostateéném mnoZstvi; jednak obyvatelstvo preby-
_tedné mohlo se stéhovati pies mo¥e bud k trvalému osazovdni novych
bohatd pFirodou nadanych zemi (evropskd kolonisace) nebo mohly
tam okamZitd prebytedné pracovni sily lidské najiti zaméstndni tfebas
jen na Gas a mohly tam ziskavati snadngjsibo Zivobyti za vyhodng&jsi
mzdy (saisonni prace v zamo¥i) p¥i citemém nedostatku pracovnich
gil v novych zemich.

Nejzndméjsi doklad pro oboji drub dlevy hustému obyvatelstvu
domdcimu poskytovala Ifalie a v nejnov8jsi dobé i Pyrenejsky polo-
ostrov (pred valkou i Recko a p¥imo¥ské zemé rakouske). o

*) Nakladni lodi do zamo¥i pravidelnd Zekaji a% se jim sejde tolik zboii,‘co
gtadi uvézti.’ ‘ - ; .



128

Ostatni dopravni prostfedky jako doprava po ndpravé na silnicich,
i mnohem dokonalejii doprava motorovymi vozidly po bezkolejnych
. cestach nebo pomérné velice drahd doprava soumary, karavanami
s pouZitim pouhé energie lidi i zvirat vyzaduje jisté tolik ndklada,
%e nemohla vydrieti soutdZe a naprosto neobstdla vedle intensivnejsi
levné dopravy Zelezniéni nebo vodni. Proto se starsi nedokonale]j§i
. -prostiedky dopravni mohly udrZeti pouze jako doplnék dopravy tam,
kde intensivngjdich jinych prostFedkd neni. :

Silniéni doprava udriela se i roziifila na krat$i vzddlenosti od
odlehlejSich -mist a jest hlavnd jen doplitkem - sité Zelezniéni, kterd
nemiize se roziifiti po viech mistech. Primitivni dopravy karavanami
‘a po soumarech nebo na lidskych bedrech jsou dosud nutny a mozny
jenom tam, kde neni vibec sjizdnych raZzenych cest (na poustich, na
piseénych stepich, nebo ve vysokyeh pohorich nebo vibec v malo
zalidnénych krajinich bez uméle vybudovanych komunikaci).

Doprava motorovymi vozy po silnicich je z valné Sasti urdena
pro luxus nebo pro vojenské a politické tdely; ovSem také se
osvédduje pro zbozi, které snese vyssi dopravni naklady a musi byti
dopravovéano rychleji zvlasté tam, kde neni Zeleznic nebo parolodni
dopravy.

Kde#to karavany a jiné podobné nedostate¢né dopravy (lidmi a
soumary) po neraZenych cestach udriely se pouze v krajindch pustych,
malo obydlenych se skrovnymi potfebami Fidkého obyvatelstva, sil-
nicni cesty v dobfe zalidnénych a hospodaisky vyspélych zemich
nejen se nezmengily proti di{véj§im dobdm, nybrz naopak jich velmi
piibylo a dosud p¥ibyvé jich stile jestd.*) . Ale ovSem vyznam jejich
se upln& proti diivéjsku zménil. Nejsou uZ samostatnou hlavui do-
pravou, nybrz klesly na pouhy doplnék doprav intensivngjsich (Zeleznic
~ a dokonalych vodnich cest) nebo se upravuji a zdokonaluji pro inten-
sivnéjsi dopravu motorickych vozi. ‘ C

Ve starych kulturnich zemich s hustou siti silni¢ni bylo potiebi
jen silnidni cesty dosavadni pFiméfené stale dopliovati a upraviti
je, aby se naleZitd pripojovaly k Zeleznitnim (nebo vodnim) hlavnim
smértim dopravnim. OvSem také sit silniéni byla pii tom tak roz-
Sifena, aby pristup ke stanicim Zeleznych drah, k pFistaviim vnitro-
zemskym nebo k ndmo¥nim byl usnadnén se vSech stran a z kaZdého
trochu jen dileZitého lidského osidleni pokud moZnd nejkratSim
spojenim. Tedy jsou nyni stavény hlavné pripojky k draham a
ménény jsou podle intensity dopravy hlavni sméry silnicni, aby se
tim Fadné dopliovala sit-Zeleznic a vodnich cest. B o

_ - *) Zeleznic ve Francii pied vilkou svétovou bylo (i & mistnimi drahami) néco
pies 51.000 km, kdeZto silnic bylo téméF 600.000 km. Zajisté byly mezi silnicemi,
~ zv1astd obecnimi, také cesty velmi nedokonalé, ale sit silnic jest ve Francii plece
jen neobyCejné hustd. Na 10 &m?® plochy bylo tam 11 Anz silnic a na 10 km Zeleznic
115 km silpic. V deskyjeh zemich pted vdlkou bylo: v Cechdch (pFibliznd) Zeleznic
6.800 Izmy, silnic’ 35.000 km; na Moravé Zeleznic 2.100 Zm, silnic 14.000 km; ve
Slezsku Zeleznic 740 km, . silnic 5000 km. Tedy na 10 km* plochy v Ceehdch bylo
87 km silnic, na Moravé 3 km silnic, ve Slezsku 97 km. Ve viech tfech zemich
bylo Zeleznic 9.600 km a silnic 54.000 km, ¢Cili na 10 km* bylo 1’2 km Zeleznic
pres 6'8 km silnic. Na 10 km Zeleznic bylo vice neZ 56 km silnic. [Kolik je silnic
nyni v celé republice, neni jeSté tplné zndmo.) ‘

v
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Proti tomu v zemich novych, kde po pfipadé bud silnic viibec
_jeSté mnebylo nebo jen velmi ¥idce, jako v Rusku, ve Spojenych
Statech, v Argentiné a viibec v zdmorskych evropskych koloniich,
bylo ¢asto s intensivni dopravou po Zeleznicich nebo po vodnich
cestich mnohem d¥ive zalato nezZli s dopravou po silnicich. Silnice
tedy v téchto novych zemich vznikaly pYedeviim a skoro vyluéné
jen k tomu cili, aby od Zeleznic rozbihaly se k dileZitéjSim mistiim
hospodarského Zivota nebo ke zdrojiim prirodnich bohatstvi, které
posud k hlavnim cestim (k Zeleznicim a ke splavnym tokiim) ne-
mohly byti intensivnéji pripojeny. V mnohych konéindch nové
osazovanych téchto zemi lidé se st8hovali do vyhlédnutyech sidel
teprve az po vystavéni dokonalych cest.*) Osidleni se §ifilo nejvice
podél razenych dopravnich hlavnich drah (Zeleznic) a teprve pozdé&ji
rozvétvovalo se také odstfedivé od hlavnich smérd, kdyZ toho byle
potfebi k hospodarskému otevieni novych dosud neptipojenych
krajin. Pokud nebylo moZno pro vSechny osady zaloZené pozdéji
stavéti Zeleznice k odlehlej§im sidlim nebo k misttiin, jez slibovaly
narodohospodéarské prospéchy, pomySlelo se tam také na stavbu
silnic, jichZz vSak po nedavném kolonisovdni nebo. otevieni k inten-
sivnéj8i dopravé nemohla se je§té dosti hustd sit po¥Fiditi.

Proto na p¥. ve Spojenych Statech se pozoruje vedle pomérného
nadbytku drah Zeleznych™¥) veliky i velmi citelny nedostatek silnie,
ano i obycejnych cest jakymkoli trochu vét§im ndkladem raZenych.

To jest také vyznaénym znakem dopravy ruské.— ktera ovSem
nemd ani Zeleznic nazbyt — Ze trpi nad to jeSté citelnéjSim nedo-
_statkem silnic. Spojeni dopravni se ztéZuje v jistych krajich kromé
toho povahou stepni ptdy postrddajici potfebného kameni (i dFivi)
ke stavbé silnic, ano wvitbec pevnéjSich cest. Jedinou wvydatngjsi
pndhradu dava tw sama priroda. V dosti dlouhych rocnich dobéch,:
totiZ za zimy, moZno pouZiti jizdy po sanich stepnimi rovinami,
které za priznivého snéhového prikrovu jsou pak sjizdné vSemi
‘sméry. Proto také dopravni ruch soustredoval se na Rusi v dobéach
zimnich. [S tim ovS8em souvisi i zvyk odbyvati trhy a smény co
moZnd v dobé zimni za uvolnéné dopravy.] Na jaFe i na podzim
hlavné za deStivého pocasi jsou vSude rozsdhlé okresy maprosto bez
jakékoli komunikace a bez spojeni s ostatnim svétem.

‘Silni¢ni doprava je nepomérné drazsi nezli intensivni doprava
po Zeleznicich nebo lodmi po wnitrozemskych vodach. Motorické -
(taZni) energie jest totiZ po silnicich nepomérné vice zapotfebi na
‘totéz dopravované mnozZstvi, protoZe je veliké treni a vedle toho
‘motoricky pohon na silnicich a jinych bezkolejnych cestich (energie
animalni) je nepomérnd draZ$i neZli mechanicky vyuZitkované pri- -
rodni energie. Také nelze ndleZité vyuziti zhusténi dopravy, jelikoZ

*) Prvni pacifickd driha v Americe byla stav@na krajinami bud plnd lidu-
prazdnymi nebo nejvyfe Fidee obydlenymi od mdlo eivilisovanych a osadnikdm,
" nepiitelskyeh kment indidnskych. ‘ . ‘ :

*¥) V Bvropd pied sv8tovou vilkou bylo na 100 km* 8Y, kmn Zeleznie, kdeito
ve. Spojenych Stitech (bez Aljagky) na touZ plochu 52 km, Na 10.000, obyvateh
bylo v Evropé jen 70 fm Zeleznic, ve Spojenych Stitech viak 428 km. [V €eskoslov.
republice na 100 km* 9, km, na 10.000 obyvatel 97 km.]

9
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ovozy nemohou vidy Cekati, az budou plyé naloiepy; po - pFipadé
naklad byva casto vice pouze jednim smérem (bud odvdrahyvpepo’
ke drize se jede bez pfiméfeného nakladu). To ostatnd se piihdzi
také velmi casto na zelezniCnich ve vedlejich spojevx}ich, neb i na
tratich hlavnich pro nékterd mista se specifickym tézenim (na pk.
do dolit uhelnych nebo rudnych musi jezditi vz;;atky _mnoho vozl
prazdnych, ponévadz Casto nebyva pro né zpéteéniho ndkladu).

Pro motorickou dopravu bezkolejnymi cestami (automobily, moto-

“cykly a j) naklady se silnd stuphuji, jelikoZ tFeni roste nejméné

tveredné s rychlosti pohybovanych motort a vozl; kromé toho je
nutna odborna a draha sila Fidi¢li k takovym vozidlim. (chauffenrt).
ZuFitkovani energie je nedokonalejSi v motorech vybuSnych neZ
v lokomotivich. Také palivo pro né (benzin) je drazsi. ' Opottebeni
jak cesty, tak vozidla pii vétSim obtizeni je nadprimérné (nad to
material dosti rychle opotiebovany pii vozidlech -— pruznd. kola
kauGukové 1 jiné souddstky — je nepomérné vzacndjsi a draZ8i neZli

_ hrubsi materidl obycejnych nakladnich. povozi). Také dluZno brati

v

v tvahu dasté urazy a poSkozeni pii motorické silnidni dopravé. Auto-
mobilovd doprava oviem pii tom rozhodné celého svého ndkladu
dopravniho - dosud sama ani nenese. Ani zdaleka ho nehradi, jelikoZ
dosud. miZe skoro bez thrady pouZivati a silnd opotfebovati cest,
které byly raZeny pro jinou dopravu (pro dopravu po néprave). Silné
se automobilem -opotiebuji, ano i obydejné silnice, a to déje se
namnoze Uplné bez jakékoli tplaty specidlni. Silnice totiz se dosud
musi budovati, udrZovati a opravovati vefejnym nékladem na utraty
ondch poplatniki, kteFi zfidka kdy nebo snad vitbec. nikdy automobi-

‘lové dopravy nepotiebuji. [Okresni silnice byvaji vydrZzovany danémi

(p¥iraZkami) venkovskych poplatniki, z pichZ mdlokte¥ nebo vibec

" nikdo automobilu nemé a automobilovou dopravou opot¥ebené nebo

poskozené silnice musi se tedy vefejnym ndkladem udrzovati na pro-

spéch zcela cizich dopravovateli.] o
Proto byla by na mistd dosti znadnd dali z motorické dopravy

po silnicich. [Vlastné by to nebyla ani Zadnd dai, nybrz pouze dasto

dosti jests netiplna tihrada ndkladd stavebnich a udrzovacich na cesty.
Jeji vybirdni by mohlo byti sice nejvhodngji gvereno statni sprave,
ale vytéiek dand bylo by spravedlivo rozdglovati podle zji§téné
frekvence automobilové mezi viechny svazky, které vydriuji vefejné
cesty.'Ze dosud ndklady automobilové dopravy nejsou sprdavné uhra-
Yovany, vysvétluje se jednak novosti, jednak tim, 7e stat sam mnoho
automobilit pouZivd a Ze proti stitnim vozidlim t8%ko se ndahrada
dala vymahati.] 3 '

ad 5. Co do rychlosti vynikaji ov8em nade vSechny dopravni

- prostfedky  lokomotivni Zeleznice, po piipadd také elektrické drahy
~ (nebéte-li se oviem v tvahu mimoradna doprava vzduchem). Po nej-

lepdich bezkolejnych cestach arci ‘bylo by moZno také automobilem
podobnd znalénych rychlosti dociliti, ale doprava takovd pro ohrommné

naklady a zaroveii i pro znadné nebezpedi s tim spojené neni obecnd

tak dostupnd jako k hromadnému pouZivini zatizend doprava Zelez-

nicni. Automobilova rychléd doprava po vEtding jest dopravou rozhodnd
luxusni nebo jest ji potfebi k jinym udelim neZz k ndrodohospoddr-
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skym (k vojenskym). Tim méné je dosud vyznamnou s narodohospo-
darského, stanoviska jind rychld doprava, vzdunymi létadly, jelikoZ
se ji nedd pouZiti k pravidelnému ukojovini hmotnych vezdejsich
potteb. Tyto rychlé moderni prostfedky arci pro mnohé jiné hdely
mohou byti a budou jedté velmi duleZity.

Pro hromadnou dopravu vedle lokomotivni Zeleznice pouze jesté
namorni paroplavba vynikd znalnou rychlosti. Rychle dopravy paro-
plavebni hlavné vSak se pouZivd k preplavbd osobni a nikoliv tolik
k dopravovani zboZi, které vétdinou snese mnohem lacingjsi a déle
trvajici cestu nakladnimi parolodmi. : :

_Rychlost Zelezni¢nich vlaki se dosti znadnd rtizni; byvd mnohem
v&tsi pro osobni dopravu neZli pro dopravu zboZi a také pro zbozi
podle jeho povahy se rychlosti dopravni znan& lidi. Rychlovlaky jezdi
nestejnou. rychlosti podle jednotlivych zemi nebo také dle stavby za-
ktiveni a stoupdni drdhy., Primérna rychlost rychlikti jest od 50 aZ
pres 120 km za hodinu, kdeZto osobni vlaky dociluji nejvyse 30 aZ
60 km za hodinu. Na vedlejsich tratich, po kterych pravidelnd rych-
liky nejezdi, poklesdva arci rychlost i v osobni dopravé velmi silnd
pod tyto praméry. Ale i men8i rychlosti vedlej§ich drah je$té na-
porad p¥ekondvaji svou rychlosti jiné obyZejné jizdy na bezkolejnych
cestdch velmi znaéné. Hlavni vyhodou je vSak, Ze dopravni ceny ta-
kové rychlé Zeleznitni vozby jsou pomérné proti jinym dopravim
neobycejné nizké (vyjimaje oviem dobré p¥irozené cesty vodni). (Do-
pravni ndklady zmirnuji se malym tFenim po kolejich, pouZivianim
motorického pohonu a hromadnosti dopravy.) SR :

Ceny dopravni po drahdch nikterak se nemohou vidy upravovati
umérné s provoznimi naklady, které znand stoupajf zrychlenou jizdou.
KdeZto treni i mnohé jiné niklady provozni s rychlosti rostou aspoit
étveretné, s veétsi rychlosti dopravni ceny pro rychlej$i pohyb ne-
stoupaji (ani nemohou stoupati) ani zdaleka tym% pomérem. Ano na
vedlejSich tratich miiZe byti a pravidelnd byvalo dovozné za pomalou
jizda namnoze i absolutné vySs$i neZli co stily na hlavnich tratich
ttebas i rychlikové iizdy. Podobné sazby za rychlé, dochvilné, po-
hodlné a bezpecné cestovini po Zeleznicich byvaji mnohem levnéjsi
nezli za pomalou i nepohodinou cestu v podtovnich vozech jezdicich
po silnicich. Toho dociluje se jednak tim, Ze p¥i intensivndjsi doprave
na hlavnich tratich jsou skuteéné provozni naklady pomérné mnohem
‘niZ8i, jednak také tim, Ze p¥i dopravovéni zboZi po tychZ Zeleznidnich
kolejich, po kterych se dopravuji také osoby, bylo Ize velmi mnoho
~ generdlnich ndkladit presunouti z dopravy osobni na dopravu zboZi
a uleviti tak znaéné sazbam dopravy osobni.*) ~ L

*) Pro miznosti %eleznidnich sazeb v osobni dopravd podle rychlosti jizdy lze
uvésti tyto priklady. jesté z doby predvdlecnd: Z Prahy do Pardubic na vzddlenost
106 km jexzdil obydejny osobni vialk 3 nebo ndkdy a% dokonce celé 4 hodiny (podle
potreby jezdily vlaky osobni dosti riznou ryehlosti, ani# se to riznilo v cens do-

“pravai). Proti tomu rychlovliak vykonal touZ cestu za 1 hod. 42 min. == 17 hodiny.
PribliZng stejmou drdhu 106 km po vedlejdi {rati z Némeckého Brodu do Tilfiova
podle jizdoiho Fidu ujel vlak za 4 hod.-83 min. =455 hodiny (pravidelnd cesta ta
frvala déle, jeliko% se vlaky velmi '&asto opozdovaly). Byly tedy rychlosti tdchto
riiznyeh zde poznadenych cest: 1, Z Prahy do Pardubic rychlikem (v dobs mirové)
a% 62 .Am za hodinu, z Prahy do Pardubic osobnim vlakem 26 aZ 85 kiz za hodinu,

g
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. Némoi"ni plavba se podobn& zrychlila jako Yelezni®ni, ackoli proti

| plachetnim lodfm pomoci vétru dosti rychle plujicim pokroky na mofi

prece nemohly byti takové jako na poze;nnfch cestdch. Ale kdyz
uvazime, ze na podatku 16. stoleti'cesta lodi Maghellﬁaensovych kolem
svita trvala celd tii leta a Ze dnes rychlym parnikem bylo by lze.
touz cestu vykonati dosti snadno asi za 80 dni, je vidéti, kterak se
znamenitd také doprava namoini co do rychlosti zdokonalila. Ovsem
7e rychlost nejhbitéjsich parolodi nedosahuje neb aspoil nepresahuje .
rychlosti dobrych osobnich vlaki. . L )
P¥i preplavbhd ndmorni‘nemuze kromé toho byti stejné pravidel-
nosti ani takové defnosti spojeni jako na zeleznicich, jelikoZz vypra-
veni osobniho parniku je mnohem obtiZnéjsi nezli vypraveni trebas
velmi &etnych rychlovlakii nebo osobnich vlaki. Také vzl}ledem k do-
statetnému vyuZiti lodniho prostoru nutno casto Cekali s gdwgqu
lodi, Kdeito pro spojeni pevninovych velkych mést byva i nékolikera
mo#nost rychlikové jizdy za den, pro_plavbu namoini neni lze ani
mezi daleZitymi obchodnimi misty udrZovati vidy kaZdodenni. spo-
jeni; mezi misty hospoddisky navzdjem odlehlejSimi jsou casové
mezery pro piipojeni i nékolikadenni nebo snad 1 po tydnech.
Jinak paroplavba ndmoini miZe svymi obrovskymi nadrzkami na-
jednou vézti tolik zboZi, Ze by ho neobsahly mnohé desitky nékladnich
vlakt, a- doprava ta je nepomérné lacingj&i nezli po Zeleznicich, ani také

P

rychlosti svou nemusi mnoho zadati nakladni dopravé po Zeleznicich. ¥)

" % Némeckého Brodu do Tisfiova pouze 28 km za hodinu. P¥ed vilkou pak bylo
dopravné nejdrazgi na vedlejsi trati za jizdu v UL 1¥id8 z Ném. Brodu. do Tidhova,
tofiz 450 K. Podle piibliznych provoznich ndkladd jizdy, které pravidelng rostou
se Gtvercem rychlosti, mélo by byti dopravné imdrno také ¢tvercim rdznych tdelito
rychlosti, tedy by podle rychlosti pom&r sazeb u ondch ¥ riznych doprav mdl
byti 23%:(262 ai 85%):62*==1:{1"24 az 2'31): 726. Tedy pTim&rend k rychlosti viaki
na vedlej&i oné trati (z Némeckého Brodu do TiSfiova) bylo by se mélo dopravne
na hlavni trati z Prahy do Pardubic &itati obyejnym osobnim vlakem 1-2dkrdt az
281krat draze, tedy 558 K aZ 1040 K a rychlikem aZ 8270 K (v tfeli tFide). Ve
skutefnosti platilo se za cesta z Prahy do Pardubic osobnim vlakem v tieti t¥ide
vSak jen 300 X a za vic jak sedmlrat rychleji jizdu rychlikem pouze 510 K.

Mpohem ménd podle pomdrné rychlosti mohou se upravovati ceny ostatnich
doprav. Za automobil poStovni, ktery jel pouze rychlosti 8 km za hodinu, se platilo
za.osobu a za 1 km jizdy (na pf. z Pardubic do Bohdanfe a jinde podobng) skoro
7 halérd. Stala by tedy podle t8chto sazeb celd jizda z Prahy do Pardubie, kdyby
se byla konala poStovnim automobilem, pfes 7 K, tedy nepomérnd vice, noi co bylo
nutno platiti rychlikem — (byla by byvala draZsi o 44%/, ne¥ rychlikem) —a trvala
by pfi tom asi 18 hodin, tedy dobu témeF 8ndsobnou. Podta povouzni jezdi rychlosti
jeste daleko mensi, totiz primdrnd pouze 4 km za hodinu a dopravné pied vilkon
Cinilo pii tom 12 h (i vice) za osobu a 1 km, bylo by tedy byvalo nspoil dvoj-
i trojnasobné neli vic jak patndeterondsob rychlejsi jizda: rychloviakem. Z toho je
vid&ti, jak intensivnost zaroveil dopravu Zelezniéni zlacinila.

Nyn&jsi sazby po Zeleznicich, poStovnimi automobily a poStou povozni teprve
naprosto nejsou upraveny podle ndkladd rychlosti jizdy, Cesta osobnim vlakem
7z Prahy do Bratislavy vykond se (dle jizdniho Fidu) primérnoun rychlosti asi 80 fn
za hodinu a stoji (v IIL ti1d®) 55 K. Rychlik jede primérnou rychlosti asi 42 km
za hodinu a plati se v jeho tieti t¥idé 71 K. Je tedy pomé&r mezi jizdnym v osobnim
viaku a rychlikn 55:71=1: 129, kdeZto &tverce rychlosti se maji k gobd 8031423 r

. =1:196,— Automobily poStovni jezdi pouze rychlosti od 10 do 15 km 2a hodinu
a plati se primé&maé za 1 km 080 K, kdeito osobnim vlakem a% s trojndsobnnu
rychlosti stoji 1 &m jen 016 K. o S g

*) Také v osobni dopravé Ize parolodmi pFepravovati najednou nékolik tisic
(a¥ pfes 10.000) lidi. - R :
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Pouze bezpetnost' je rozhodné nepomérné mensi, jelikoZ zédnik paro-
lodi neni nijakou vzdcnosti. Ale p¥i obydéejném zboZi lze tyto ztraty
uhraditi jinak, zejména pojiSténim namofnim, ¢imZ se samb sebou
nizké dopravné jen o néco mdilo zvySuje. Pro tyto vSecky pFednosti
dosud ndmo¥ni plavba si uchovala znacéné pFednosti a vyhody proti
viitrozemskym cestdm, ackoli jich jiZ z daleka tolik nepFedci jako
#a diivéjsich stoleti.*) “

£ B3
Ed

Kazdé zdokonaleni dopravy neobycejné sbliZuje lidstvo ~nejen
v hmotné, nybrz i v duSevni kultufe. JestliZe rychlost, levnost, pra-
videlnost, bezpefnost i mnozstvi dopravy se nasobi i jestliZe vSude
doprava je Gila a Castd, jestliZe zcela spolehlivé funguje, zndsobuji
se tim vSecky styky lidské nikoli snad pouze jednoduSe, nybrZ pra-
videlng &lveredné se vzddlenosti od stfedu dopravniho. Kdyby totiZ
doprava se zrychlila 5kriat a dopravné kdyby bylo bkrat nizsi a po- .
dobné i kdyby ptilezitosti spojeni byly by se zpateronasobily a
tymz pomérem kdyby byla vzrostla i bezpecnost, tu by patrné do-
prava v okruhu z jistého kulturniho stfedu o 100 km poloméru vSim
tim 'zdokonalenim tak byla zjednoduena, jako by se dala pouze
v kruhu paterondsob men¥im 20-ti km-ového poloméru (na pétinu
wvzdalenosti) vad dF¥ivéjiim ménd dokonalym dopravnim prostredkim.
Ale kruh o polomdru 20 km zaujimé plochu toliko 1257 km?, kdeZto
pri- poloméru 100 km?® je plocha kruhu 31.416km‘f (26-krat vetsi).

Touto pdtkrat dokonalej$i dopravou bylo tedy docileno tolik, ja-
koby se lidé na téZe ploSe 25-krat sbliZili a rozmnoZili. Vezmeme-li
v silné kulturnich zemich stfedoevropskych primérnou lidnatost —
(pribliznd takovou lidnatost mély pred svétovou vilkou historické
zemé Ceskd, sousedni N8mecko a Italie) — na 1 km?* 130 lidi, znamenalo
by to, jakoby lidstvo z 81.416 km?® poltem néco pies 4 miliony bylo
. zhuSténo na prostor 25-krit mensi 1257 km® (s hustotou 3250 lidi
na 1 km?. Tedy lidé v takovych hustéji zalidnénych krajinich ven-
kovskych jsou tak navzdjem dokonalou dopravou sbliZeni, jakoby jiz
bydleli ve velkomdstech, ovSem se vSemi vyhodami venkovského
pobytu #*), Z tohoto p¥ikladu pochopime snadno, pro¢ se veskery Zivot

"V Noémecku bylo dopraveno po Zeleznicich a wvnitrozemskych vodnich ce-
stieh roku 1913 témat 606 mil. f, kdeZto z piistavii a do pPistavii, ndmoInich po
wmok jen asi 50 mil. & Oviem délka cest namofnich je nepomdrnd vEt3i nezZli uvnith
- Némeckem, ; P ‘ . n

Vyhody dopravy pavoplavebni a Zeleznitni daly se spolu spojiti po jezerech a
motich vnitrozemskyeh bez vzajemného prerudovini jizdy, takZe se uspotilo niklad-
ného premistovani zboZ (po piipadd i piestupovini lidi) z vlaku na lod a z lodi
opdt na vlak. [Prekliddni zboZi jo Gasto nejvetdi prekizkou k pouZili vodnich cest.]
Déje se to zndmymi parnimi trajelty. Na pf. po Ballickém mofi nebo na jezere
Bodamském. Ale celkem jsoa podobné pieplavby celych ZelezniCnich vlaki dosti
Fidké [Sasnice-Trelleborg, pak pres ddnské souostrovi z pevniny na poloostrov
skandindvsky]. Na jezefe Bodamském jsou trajekty z némeckych biehll na Evycarské
a pripojuji se tak jihondmecks drdhy ke Svycarskym, aniZ je potiebi jezero ob-
eldzeti nebo zboZi na lodi nebo z lodi na vlak pFeklidati. ] . X

##) Chicago md plochu 980 km? s obyvatelstvem néco pies 2%, mil., tedy v jeho
volkomdstském obvodu nebydli ani 8000 lidi na 1 km®. '
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v civilisaci stFfedoevropské a zépadoevropské tak silné urbanisoval
i prod dopravni prostfedky projevily tak velikou koncentraéni moc
a poméhaly do té miry vytvoFovati co nejrychleji velkd mésta.*)

Naopak ov3em i velikd mésta byla nejmocngjsi oporou pro zdo-
konaleni viemoZné dopravy. Nejvétsi mésta jsou zaroven stfedisky
a uzly dopravy Zelezni¢éni, namnoze jsou i k paroplavebnim ndmofnim
cestam rychle a pohodlné pfipojeny a mohou pouZivati ¢asto i vnitro-
zemskych vodnich drah.*¥) Maji pak kromé Zeleznic a jiné dopravy
do dalky také je$td vlasini své mistni komunikace znamenité vyvi-
puté. Jsou v nich silnice (ulice, t¥idy) dldZdéné -a po nich kladeny
jsou koleje pro pouli¢ni drahy (elektrické nebo lokomotivni méstské
dréhy), Casto i pod ulicemi byvaji podzemni drdhy (pafizskd ,Metro-
politaine“ nebo londynské a novoyorkské podzemni elektrické linie).
Po jejich ulicich kromé toho pouZiva se také vSech riznych jinych
druhit dopravnich: téZkych silniénich vozi, lehkych kocdrt i drozek,
kol lidskou nohou nebo motoricky pohybovanych, zvlasté vSak auto-
mobild jak pro osobni dopravu, tak i pro tézké naklady.

Dokonalou a vSemi sméry usnadnénou dopravou ¢im dile tim
silngji pritahovala mésta jednak stéle nové obyvatelstvo pfistéhovalé,
jednak ptsobila mocné svymi kulturnimi, zabavnimi a poZivac¢nymi
za¥izenimi na nejSir$i venkovské okoli. Opravdu velkomésto své za-
bavy, své obchody, svou politickou pohyblivost, své nejrozmanitéjsi
pozitky, svou vyspélejsi kulturu i v8echny jiné spoleCenské zptsoby,
mody a obliby roziifilo kol do kola po 8irém venkové. Venkované
maji dnes tisiceré moZnosti, aby se sh¢astnili rusného Zivota velko-
mast (i m8st mensich). V hust® zalidnénych krajich jsou nyni {iz lidé
po venkové viibec navzijem mezi sebou i s méstskym obyvatelstvem
tak t8snd spiati, jakoby sami Zili ve velkych méstech. Kdekoli p¥i
husté lidnatosti jest na vSechny strany hojné postarano o pravidelnou,
bezpednou, lacinou a rychlou dopravu, mohou se miliony lidi stile
viemi sméry navzajem stykati. Na pi. Saskd republika se svou
pomdrné nepatrnou plochou pouhych 15.000 km? méla pred valkou
5 mil. obyvatel a nejvstsi mozné vzdilenosti navzajem nejodlehlejsich
mist tam nepFesahuji znadngji 200 km,***) coZ 1ze rychlikem (také auto-
mobilem) lehko projeti dfive neZ za 3 hodiny (tedy z nejodlehlejsiho
mista do stfedu za 1/, hodiny). Zdali tu nejsou vSichni obyvatelé
této zemd dohromady tak dob¥e spojeni, jakoby Zili v jediném obrov-
ském svétovém velkomdsté (pétimilionovém)? {Ostatné opravdu velko-
méstského obyvatelstva zrovna pred vypuknutim vélky mélo Sasko
. jiZ skutetnd asi 1'6 mil, tedy bezmala celou t¥etinu (v péti nejvétsich -
madstech) v Lipsku, v DraZdanech, v Kamenici, v Plavné a v Cvikové.]

*) ZlepSeni dopravy proti d¥ivéj§im primitivnim dobdm né&kterymi sméry.jedté
namnoze pom&rng vice pokrotilo neZ jak v onom voleném piikladé se pfedpoklidalo
(totiZ rychlost, bezpefnost i ldce jsou znadn& vys§i neZ paterondsob a pravidelnost
i moinost velikych dopravovanych kvant je vibec nesmérni s dfivejSimi nedo-

S koualimi dopravami).

. **)y Prikladem ' pro mésta, jeZ vodni drdhy vnitrozemské pFipojuji znamenité
k mo¥i; jsou: Londyn, Hamburk, Brémy, Rotterdam, Antverpy, Pariz (po prohlou-
beni Seiny), Petrohrad, Chicago atd. ‘ ;

. ¥ Kdyby to byl kruh; byl by jeho primé&r n€co mdlo. pies 188 zm pouze.

o
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Také naleZitym vyuZitim dopravy bylo by naopak mozno zase
decentralisovati velkom&stsky Zivot a zvla§td jeho obydli zlepsiti;
lidé zamdstnani ve velkomdstskych dilndch nebo v dolech mohli by
bydleti na zdravém venkové v patrnéjsi vzdalenosti od svého piso-
bists nebo v zahradnich méstech a vilovych osadach (tak tomu jiz
jest Gaste®nd kolem Londyna). .

Pochopi se okamZité a snadno také raz vedkeré moderni kultury
evropské i jakymi silnymi oporami utkvdla tato vzdélanost v do-
pravnich prostredcich. To vSak v nyné&jdich dobach cestovniho sportu
p¥i vieobecném rozsiteni posty, telegrafii, telefont i jinych sdilnych
prileZitosti, na p¥. v periodickém i neperiodickém tisku, jakoZ i riiznymi
navestimi, reklamnimi zafizenimi, uméleckym mezinarodnim spole-
Senstvim, nejriznéj$imi pouénymi zobrazenimi, fotografiemi, svétlo-
tisky, pohlednicemi vytvofilo iz neséislné mnozZstvi rozmanitych
ideovych i hmotnych svétovijch stykl. Mezi obyvatelstvem modernim
na nejvzdalendjiich mistech zemé&koule dnes jisté je vét§i spoledenstvi
kulturni nezli jaké bylo diive ve vzdjemném obcovani samého bliz-
" kého obyvatelstva nékdejich jen nepfili§ velikych mést s jejich okolim
venkovskym. Pravé vieobecnd dufevni sdilnost modernim roz§ifovanim
zprav a jejich nejrychlejsi dopravou svedla lidstvo celého svétav je-
diné spolecenstvo kulturni.

‘ Hmotné ‘toto lidské spoledenstvi dopravnimi. prostfedky zpiso-
‘bené bylo ke konci 19. a poditkem 20. stoleti jiz tak mocné, Ze jed-
notlivé nérody a staty citily se jim aZ ohroZeny ve své hospodarské
samostatnosti. Bylo tedy piisobeno proti témto sjednocujicim vliviim
i proti hospodaiské hegemonii pokroéilych zemi uzaviranim vlastnich
hranic i zté¥ovdnim cizozemské sout8Ze riznymi pravnimi a hospo-
dafskymi vyhodami poskytovanymi jen pro doméei podnikani. Proti
dopravni mezindrodni jednot® byla vytySena zase jistd hospodarska
uzavienost tizemi stdtnich jako ochrana pro doméci podnikani. Byla
v tom zajisté ndpadnd neduslednost, kdyZ nijakym nakladem se ne-
Set¥ilo, aby pFestaly piirozené dopravni prekdzky branici vzajeninému
styku sousednich zemi a po.jejich prekonani obapoinym opatfenim
hled&l se zase co mo¥Znd ztiZiti rdznymi zdkony prechod zboZi pres
hranice. Byly vyddny ohromné sumy pendz a vynaloZena nejuisilov-
n&jdi prace na pf. na prokopéni velehor, aby nejumélejSimi tunely -
mohly spojiti se co nejrychleji Zelezné drihy dvou sousednich zemi
a po prokopéni tom postavili se na obou koncich tunelu celni straz-
* . nici, ktefi zdrZuji ano nékdy i zabrafiuji prevaZeni zboZi mezi ob&ma
4 rememi. , ’ L

57. Finanénj dopravai politika.

_ Vsechny novodobé dopravni prosttedky, a sice zrovna tak mélo
intensivni cesty. silni¢ni jako nejintensivngjsi Zelezniéni doprava nebo
vnitrozemska i ndmo¥ni paroplavba vyzaduji velikyeh kapitali za-
kladnich, které v podnicich téch pak jiz stile utkvivaji a nemohou
pozdéji nikterak byti z nich vybaveny a uzitedné snad v jiném pod-
‘ m}{arii vynaloZeny, kdyby cesta totiZ zanikla nebo jeji daleZitost po-
minula. : : : :
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