¢ pa

mo#no krvavou toiletou rdny zabraniti cel-
kové infekci, je nutno ve zbyvajicich 8 hodi-
néch — 12 hodin bez 4 hod. od o3etieni na
bojisti — vykonat 5 kolobéhu : 13 potiebnych
vozidel pro tézce ranéné = 5ti kolobéhy, je 2.5,
prakticky 3 vozy. Téice ranéni budou tedy
odvezeni 13ti kolobéhy a zbyvajicimi dvéma
kolobéhy 16 sedicich lehce ranénych. Ostatni
lehce ranéné nutno odvézti jinymi prilezitost-
nymi vozidly. Je nutno tedy vybaviti P.O.
pro boj tremi zdravotnickymi vozy po ¢tyfech
nositkdach a jednim kolopasovym vozem pro
lékaie, s praktickou malou praporni oSetfov-
nou k provedeni mengich chirurgickych za-
krokn, jako zastaveni Krviceni, priloZeni
definitivniho  obvazu a k podini injekei
stimulantnich a bolesti tidicich. Tutéz vybavu
musi miti i plukovni obvaziste. Séflékar
pluku disponuje ambulanénimi vozy pra-
poru, kter¢ jsou v ziloze. Znovu piipomindm,
7e praporni a plukovni obvaziité musi byti
dotovana velkou zisobou obvazu a hlavneé
erstvych 1¢ku proti popaleninam kazdého
stupné. Pfi vétdim boji vyZidd si D.O. od
armadni nemocnice jedno zdrav. letoun,
kterého bude pouZito pro rychly odsun
specialnich piipadi: otnich zranéni, pora-
néni hlavy, Celisti, pitefe, zranéni bfisni a
uro-genitdlni. Pfednosti tohoto druhu jsou
nesporny v rychlosti a v detrnosti odsunu
do specidlnich chirurgickych oddéleni. Pokud
letoun neleti pies 3.000 m vysoko, nebude
#adné zranéni k odsunu letounem kontraindi-

kovano, vyjma tézky otfes a oteviené tézkeé
zranéni plic. Nebudeme odsunovati letounem
pfipady moribundni.

Ukolem lékafe u tankové jednotky je
postarati se za kazdych okolnosti o nejrych-
lejéi odsun, ponévadz jde o pripady vétsinou
tézce ranénych nebo o popaleniny velmi
bolestivé. Odstranéni akutniho nebezpedi
Zivota a rychlym odbornym oSetfenim riny
zabraniti celkové infekei. ‘

Schema odsunt ran&nych
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Prispévek k ideologické Cisti
dopravniho pldnu.

Novwd spojeneckd smlouva CSR se Sovétskym
Svazem je jednak smlouvou dlouhodobou,
jednak smlowvou, kterd md své specidini uréent
zabrdniti némeckému tlakuw na vychod. Must se
tedy nutné projeviti v samotném zdkladw Cs.
dopravni folitiky, kierd vSak, jak ge na proni
pohled zrejmo, md pred sebou celow 7adu
slozitych a ndkladnych tikolit vnatinich. Novd
vystavba bude bojem proti systematické dis-
membraci, proli ndrodnimu a socidlnimu
poniieni a proli gravitac k Vidni, Berlinu a
Budapesti. Redakce V. R. poiidala autora,
aby jako pokracovini svého Clanku ,,Doprava
v pHist obrané statu’ odpovedeél na otdzku, jak
asi se poteby nasi spojenccké spoluprice se
Sovétskym Svazem budow znaéiti v nasem
dofravnim pldanu.
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Cs. dopravni plan a
spojenectvi se Sovéty

Spojenecka smlouva CSR se Sovétskym
Svazem ma pro ¢s. dopravni soustavu zvlastni
vyznam, ktery by byl méfen jen velmi po-
vrehné, kdybychom vychazeli pouze z jejiho
slovniho znéni. Mezi diivéjsi a nynéjsi
smlouvou uplynulo sice jen nékolik milo let,
byla to viak léta, kdy se nadobro zhroutila
koncepce hospoddfského automatismu a kdy,
co% neni nahoda, bylo dobudovino a prakticky
ovéfeno nove pojeti vilky jako méfeni nirod-
nich potencialu.

Kde#to tedy za zivota starych koncepci
stadilo k naplnéni spojenecké smlouvy, aby
se fysicky umoznila spoluprace armidd obou
statu, zada si zitfej$ dlouhodobd politika
mnohem vice, zvlasté v ohledu :

a) uréité miry organisaéniho souladu ;
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b) vieobecného programu dopravnich in-

vestic.

Nedostatek v jednom nebo v druhém sméru
by nutne oslabil vyznam spojenecké smlouvy.
S druhé strany viak by nebylo hospodarsky
snesitelné, aby plin dopravni vystavby byl
podiizen jenom témto méFitkam.

Pfi sestavovani dopravniho plinu bude
tedy nutno zkoumati, do jaké miry se vnitini
potieby CSR kryji s uvedenymi potfebami,
vznikajicimi ze spojenccké smlouvy Cs.-
sovétské, jinymislovy, kolik bude nutno slevit
v jednom nebo druhém sméru, aby bylo co
nejplnéji a v nejvhodnéjsim pofadi postarino
o uspokojeni vefejnych zajmu.
Socidlné-hospoddisky cil
dopravniho pldinu,

Stanoveni socidlné-hospodiiského cile do-
pravniho plinu pro osvobozené Ceskosloven-
sko bude usnadnéno jednak tim, Ze bude
v mnoha ohledech novym vyjadfenim starych
tendenci ¢s. dopravni politiky z let 1918—
1938, jednak tim, Ze ani v ostatnich svych
¢astech nenarazi na vaznou zijmovou oposici,
Nemeckd okupace vytvorila zvlastai pod-
minky, které¢ sinezbytné vyzaduji
prestavby celého dopravniho systému, ziro-
ven ji vsak urcitymi svymi opatfenimi
mimodék usnadnuji.

Do prvni kategorie nalezi celd Fada skutec-
nosti, které musi byti vyvazeny v zijmu
vnéjsi a vnitini samostatnosti CSR, jeji
ucelenosti, bezpecnosti, socidlni spravedinosti,
kulturniho a hospodarského vyvoje atd.

Do druhé kategorie patfi zvlasté likvidace
majetkové a podnikatelské svobody liberali-
stického typu a zfizeni verejnych kontrol
veskerého hospodarského zivota. Povinnd
kartelisace zpravidla dala moc do rukou
jedinci hospodirsky nejsilnéjsich a pfi tom
ochotnych ke spoluprici s okupanty. Jejich
odstranéni umozni ustaveni nové zijmové
samospravy jednotlivych hospodiiskych od-
vetvi, fungujici v rdmei nové hospodarské
soustavy a sledujici nové socidlni cile, vy-
jadrené planem !

S hlediska jednotlivych aspektn, jez pii
stanoveni socialné-hospodiftskeého cile pricha-
zeji v tivahu, bude nova situace CSR charak-
terisovana hlavné témito znaky :

1. aspekt vnitropoliticky.
CSR 7z let 1918 — 1938 byla stitem mirod-
nostnim. Jeji politika byla vedena snahou,
abyv sebeurteni Cechu, Slovika a Rusina
nebylo na tkor prav nirodnostnich mensin.
V tomto ohledu nastane prevrat v tom smyslu,
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ze byvaly stat nirodnostni se zméni v ndrodni,
takZe rozhodujicim méfitkem statni politiky
budou narodni potieby ti slovanskych
nirodii CSR. Politika, sméfujici k tomuto cili,
si vyZidi opatfeni, jimiz budou odstranény
nasledky dosavadni dismembrace ; jimiz bude
novy slovensky provincialism, kombinovany

s fenddlné jednostrannym pfisluhovinim
potfebam fife, pfeménén na systém, od-
povidajici potiebam politické plnoprav-

nosti Slovaku v ramei znovuziizené CSR ;
jimiz bude napraveno satelitské postaveni
Podkarpatské Rusi, zkomirajici dosud na
okraji véestranné zaostalého Madarska ; jimiz
se prevazi fysicky dukladné podloZeni gravi-
tace ke strediskum, lezicim mimo hranice
CSR; jimiz se umozni kolonisace pohraniéi
ceskym, slovenskym a rusinskym Zivlem ;
jimiz se vyrovnaji rozdily vyrobnich pod-
minek zapadnich a vychodnich ¢astistatuatd.

Ve viech téchto ohledech budou velkymn
poucenim praktické zkuSenosti Sovétského
Svazu a Spojenych Stiatu Severoamerickych,
Kanady, Nového Zélandu atd., pokud se tyce
uziti jednotlivych dopravnich prostfedkn pro
politiku osidlovaci, pro rozmisténi pramysla,
pro zvednuti spolecenské irovné obyvatelstva
zaostalych oblasti, pro fizenou volbu povo-
lani, pro vytvoieni politické, hospodifské a
kulturni jednoty.

2. aspekt =zahraniénc-poli-
ticky. Zahraniéné-politické postaveni CSR
bylo didno hlavné jeji zemépisnou polohou,
Byla jednak mostem mezi staron ziapadni
a novou vychodni civilisaci, jednak vyspou
proti némecké rozpinavosti a koneéné do
znaéné miry i prechodnim tdtvarem
mezi kapitalistickou, zprumyslovélou a celkem
neménnou casti Evropy a  jejim  vééne
kvasicim balkinskym protéjskem. Toto jeji
urceni bude novou mirovou tipravou pravde-
podobné jen zesileno a to ve viech tiech
smérech. Sovétsky Svaz piestal touto valkou
byti svétem pro sebe a jeho dcast na hospod -
ském, politickém a kulturnim Zivoté Evropy
jisté jeste vzroste. Ceskoslovensko pak zustane
z divodu politickych, hospodifskych i etnic-
kych jeho piirozenym pojitkem se zipadem.
Tim oviem vznikia pro CSR povinnost sa-
braniti, aby tohoto mostu, budovaniho
k nicelum uzsi spoluprice zapadu s vychodem
a pro vsestrannou integraci Evropy vabec,
nebylo zneuzito jako mosta pro vybLoj
smerem na vychod a jihovychod, Konedne
pak tim, ze Némecko bude politicky vy puzeio
z técho oblasti a Ze nebade ochoty dovali i
mu, aby se do nich vritilo budovanim hospo-
darskych posic, pfipadne  Ceskoslovensku



tiloha slouziti jako bezprostiedni zikladna pro
industrialisaci Balkanu, jejiz dualezitost pro
obecnou mezinidrodni konsolidaci je dnes bez-
vyjimetné uzndvana. O této otdzce tu viak
jiz bylo mluveno (,,Vojenské Rozhledy*, 1V,
2 a 3). Pro 1cel této studie je nutno jen
zdirazniti, e mezinarodni funkce ¢s. doprav-
niho systému muZe jim byti splnéna jen
tehdy, jestlize bude postaven pod silnou
vnitini kontrolu. To plati zejména o uvedend
funkeci mostu, kterda je zpravidla hodnocena
jen podle svych kladnych strinek, nikoli téz
podle svého risika.

Zvlastni vyznam bude ovsem miti kontrola
civilniho letectvi, avSak i v politice vnitro-
zemské plavby bude t'eba napraviti staré
chyby, predeviim ve véci zajiSténi pristav-
nich pisem, rozdifeni a modernisaci lodniho
parku a odnéméeni a odrakousténi vsech
tii ¢s. plavebnich spole¢nosti. Pokud se
tyée novych casti silnicni sité, gravitujicich
k Némecku, bude tfeba uéiniti vie, aby byl
vyvizen vliv nacistické politiky. Niprava tu
muze spoivati jenom v planovitém vyrov-
nani dosavadniho usmérnéni tomu, aby se,
obrazné feceno, nejezdilo do Némecka po
dalnicich a do Ruska polnimi cestami.

3.aspekt hospodafsky. Uzemi
(SR prestalo byti po roce 1938 jednotnym
hospodafskym utvarem a ztratilo i ve svych
jednotlivych édstech své  diivéjsi urceni.
Stalo se soulasti nékolika miznych politic-
kych celku, coz nezastalo oviem bez nasledku
hospodaiskych ; kromé toho pak bylo nuceno
k sobéstacnosti v nékterych spotiebnich
odvétvich, kdezto v jinych se musilo pfi-
zpisobiti trvalym anebo i jen viletnym
potiebim Némecka. Tato specialisace je
zarufovina jednak cestou vrchnostenskych
zasahu, jednak nepfimo v rdmci kartelové
discipliny. K této plinované preorganisaci
nutno ovéem piicisti administrativni i hmotné
dusledky vilky.

Stary kol ¢s. dopravni politiky, t.j. byti
nistrojem pro vytvofeni jednotného stitu
a narodniho trhu, se tu vraci v nové, ob-
tiznejsi podobé. Investiéni a tarifni politika
osvobozeného  Ceskoslovenska musi  tudiz
znovu pracovati k zesileni vnitini vymény
zbozi na zapado-vychodni dopravni ose a to
tentokrite tak, aby byly co nejrychleji
prerugeny dosavadni hospodéiské tendence,
a to i za cenu docasnych ztrdt. Dopravni
politice pripadne téz ukol slouziti nové
pracovni specialisaci jednotli-
vych oblasti statu, tak jak to hovi zajmam
sjednoceni vyrobnich podminck  zipadni
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a vychodni &isti republiky, zvednuti so-
cialni  drovne  obyvatelstva  zaostalych
oblasti, celkovému zvy$eni narodniho duchodu
i obecnym zdjmum brannosti.

4. aspekt socidalni. V ohledu so-
cialnim je predevdim duleZité, Ze okupace
méla za nasledek degradaci néroda  jako
celku. Klicové posice jsou prevazné v rukou
Neémeil. Byla podstatné ztencena vrstva
dugevnich pracovnika. Stfedni stav je mono-
polisaci vyroby a celkovou proletarisaci
postupné likvidovin. Kategorie délnictva je
rozsifena o zproletarisované pfislusniky vys-
sich vrstev, dfivejsi studenty, a osoby nucené
mobilisované na prici. Nejaktivnéjsi Zivly
viech slozek niroda byly bud znideny nebo
vypuzeny anebo jsou kompromitovany aktiv-
ni nebo pasivni kolaboraci.

Ukol socidlni, ktery z této situace vyplyva,
v sobé zahrnuje 1 dulezity iikol kulturni;
muze pak ovSem byti splnén jenom v sou-
vislosti s fedenim ostatnich rekonstrukénich
otazek, zvlasté uvedenych otazek hospo-
darskych. Vzorem tu bude hlavné zkudenost
sovetskd, kterd jiz ovéfila fadu prostiedki,
jichz muze byti uzito k sledovini obdobnych
cilu. Vedle toho budou ovéem vyznamnou
pomuckou tii britské rekonstrukéni reporty,
(Barlow, Scott, Uthwatt) zvlasté tam, kde
pijde spiSe o pfestavbu nez novou vystavbu.

5. aspekt branny. Branny potencidl,
jimz se v tudobi totdlnich vdlek rozumi
predevSim stupen vyspélosti niroda, byl po
statnim tzemi CSR rozloZen velmi nestejné.
Vieobecné mozno fici, ze klesal od zdpadu
k vychodu, pfi ¢emz oviem v ruznych sloz-
kach ruznym procentem. Zvlasté vyznaénym
je rozdil mezi pramyslovou kapacitou zapad-
ni a vychodni ¢asti republiky, ktery mozno
vyjadiiti zhruba pomérem 4: 1. AvSak i
pomérna vyrobnost zemédélstvi je znalné
vy$ii v zapadni oblasti. Na Zeleznicich
v Cechdch, na Moravé a ve Slezsku bylo
naloZeno k piepravé roéné asi Ctyfikrite
tolik zbozi (v tunich) neZ na Slovensku
a Podkarpatské Rusi. Také objem silnicni
prepravy byl na vychodé znaéné nizsi.
Objem prepravy na Labi a Vltavé byl
trojnasobkem preklidky zbozi v dunajskych
pristavech. Prepravni styk obou oblasti
predstavoval necelou jednu desetinu cel-
kového objemu prepravy CSR.

Témto skutecnostem odpovidaly ovéem
irozdily a zivotni drovni, v d¢lbé price atd.,

coz mélo nutné své nepfiznivé  odrazy
politicke.



Metoda .

Prynim zikladnim pfedpokladem nové
¢s. dopravni politiky je, ze md byti provd-
déna v rdmet vseobecného hospoddrského plinu.
Podle pfedstav, které ovladaji piipravy
v tomto sméru, nutno poéitati s tim, ze statni
planovaci ustfedi, jez bude zvldstni vladni
komisi se zvlastnimi pravomocemi, bude po-
véfeno vypracovanim hospodéfského planu,
kryjiciho tdobi péti let, jez by mél byti
zavaznou normou vseho hospodarského zi-
vota a jez bude uveden v Zivot ihned, jakmile
to okolnosti dovoli, Védeckda pri-
prava planu by byla véci planovacich
oddéleni jednotlivych ministerstev, ktera by
méla téz odborny dozor nad provadénim
planu. Politické rozhodnuti o pli-
nu, t.j. rozhodnuti o tom, zda je ve shode
s politickou vili niroda, by prisluselo ndrod-
nimu shromazdéni, jeboz privo kontroly
vefejné spravy by musilo byti roziifeno i na
toto pole. Providéni planu by se délo pres
jednotlivd ministerstva, cestou piimych o-
patfeni nebo regulativnich zasaht. Dozor nad
tim, zda se hospoditsky Zivot vyviji podle
planu, by patril plinovacim oddélenim
ministerstev, ktera by vzhledem k jed-
notlivym odchylkam méla jednak povinnost
notifikacni, jednak sistacni.

Druhym zikladnim predpokladem je, ze
soukromé vlastnictoi a podnikdni zustane
v CSR v podstaté zachovino. Omezeni tu
budou nékolikerého druhu :

a) pole soukromého vlastnictoi a podnikdini
se podstatné zizi. Stit vyvlastni klicové
prumysly, zvIisté doly a zbrojni vyrobu.
Zajisti si vétsi miru vliva na financovini
vyroby a distribuci a prevede do své spriavy
majetek nékterych nepritelskych prislusniku
a kolaborantu ;

b) prevezme  kontrolu  wyraby, pracovaiho
trhu a spotieby a nastoupi metodicky cestu
zpét k individuelni svobodé jenom tam a jenom
do t¢ miry, pokud sc¢ lo ukdie nulné nebo
iicelné ;

c) tam, kde soutéz ziustane porddacim prin-
cipem, upravi casto jeji vdmee zeela nove ;

d) omezi podnikatelskow  svobodu  hospo-
darskym planem, ktery v sobé muZe zahrnovaty
uréiton vazanost v ohledu zem. vyrobku a v pri-
délu  surovin, pracovnich sil a dopraviich
prostredku.

Organisace.

Cs. poméry budou miti v okamziku pre-
vratu tu zvladtnost, ze soukromé vlastnictvi
a podnikini ve starém slova smyslu tam

takika neexistuje. Kromé zmény v jejich
funkei doSlo za nacistické okupace k opatfe-
nim, omezujicim podstatné i jejich rozsah.
Automobilovid doprava byla jiz divno zredu-
kovana na bezvyznamné minimum. Podniky
vnitrozemské plavby byly vélenény do mezi-
narodnich karteli ovladanych Némci. Doma-
ci letecké podniky na tizemi CSR prakticky
neexistuji. Zbytek soukromych Zeleznic v
okrajovych oblastech byl za némecké okupace
zestatnén.

Avsak jiz v letech 1918 — 1938 byl soutéz-
ni rimec v ¢s. dopravnictvi velmi azky, Stat
mél fakticky monopol Zeleznic, iplny monopol
postovni prepravy, previazny vliv na viechny
tfi paroplavebni spolecnosti (labskou, dunaj-
skou a oderskou), mél rozhodujici ucast na
obou leteckych spolecnostech (¢s. aerolinie,
¢s. leteckd spolecnost), kromé toho pak byl
nejvétsim provozovatelem autobusu, mél
piednostni privo na zfizeni automobilovych
spoji viibec a mél koneéné privo rozho-
dovati o novych dopravnich licensich.

Vrchnostenskd spriva nebyla prakticky
oddélena od podnikové, takze ku pi. mini-
sterstvo zeleznic bylo jak spraveem podnika
CSR, tak i nejvy$iim orginem statni spravy
7elezniéni, to jest velmi casto soudcem ve
vlastni véci.

Z toho je zfejmo, Ze stdtni monopol
veskeré verejné dopravy, ktery je dnes takrka
véeobecné uznivin za vrcholné fedeni otazky
koordinace dopravnich prostfedki, nebude
u nds ni¢im prevratnym. Velka d&ist do-
pravniho podnikini prejde do rukou stitu
a svazkn uzemni samospravy automaticky.
Pokud se tyce zbytku, ncbudou tu stéiti
v cesté mohutné, politicky a hospodarsky
pevné usazené zijmy soukromych podni-
kateln, které jsou v jinych zemich hlavni
prekazkou, branici objektivnimu fedeni do-
pravni otizky. Kromé toho se patrné ukize
nezbytné, hlavné z davedu hospodirskych
a brannych, aby stat prevzal vétsi opatreni
zavedenych u nds okupanty a pouzil jich
jako nastroje své nova dopravni politiky.

Po strince administrativni by po pfijeti
zisady stitniho monopolu vefejné dopravy
Slo v podstaté jen o spravné vymezeni prav
a povinnosti zbytku soukromych prepravei,
t.j. hlavné téch, ktefi prepravuji pro vlastni
potiebu, a v oddéleni agendy vrchnostenské
od podnikové. Mezi ministerstvem dopravy,
kter¢ by bylo nositelem vrchnostenské pusob-
nosti a feditelstvim jednotlivych podnika
(zeleznic¢niho, plavebniho atd.) by bylo nutno
zriditi generalni feditelstvi monopolu, které
by, v rimci zisad stanovenych ministerstvem,
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bylo odpovédne za praktickou koordinaci
dopravnich prostiedka, nstfedni investicni
plan, spravu investicniho fondu, propagaci
atd.

Praktichké

Z uvedeného vysvitd, ze stejné jako ve
veéci cili dopravni politiky, tak i v ohledu
jejtho provadéni po strince metodické a
organisacni neni smlouva se Sovéty nécim,
co by si se strany CSR vyzadovalo zvlist-
nich opatieni. Ve, ¢eho je potiebi k do-
sazeni ciln nadi pristi dopravni politiky se
zietelem k vnitropolitickym potiebim CSR,
slouzi zarovein do zna¢né miry i intencim
spojenecké smlouvy s SSSR.

Ze samotného pojmu plinované dopravy
vyplyva, Ze tkoly dopravni politiky budou
feseny jako jeden celek, koordinovanym
pouzitim viech dopravnich prostiedkin. Aby-
chom lépe porozumeli uréeni kazdého z nich,
je nutno si pfipomenouti jejich hlavni
ckonomické a [ysické rysy, pokud maji pro
nadi otizku vyznam, jakoz i pomér vefejné
spravy k nim.

eleznice jsou piteii ¢s. dopravni
soustavy. CSR méla celkem asi 15.000 km
zelezniCnich trati, prevazné ve vlastnictvi
stitnim. Asi {4 téchto trati byla dvouko-
lejna. Zhruba jedna polovina celkové kilo-
metraze byla na tzemi samotnych Cech,
které piedstavovaly svou rozlohou jen jednu
tietinu celkové plochy stitu, poc¢tem oby-
vatelit o néco vice. Podnik CSD vlastnil sim
asi 10.000 osobnich vozu, 100.000 nikladnich,
5.000 lokomotiv a motorvych vozi, 3.000
tendri a 1.000 snéhovych pluhu. Byl spra-
vovan ministerstvem Zeleznic a feditelstvimi
v Praze, Plzni, Hradci Krilové, Olomouci,
Brné, Bratislavé a Kogicich.

Ministerstvo 7Zeleznic bylo ziroven no-
sitelem stétni svrchovanosti ve vécech zelez-
ni¢nich vibec, ku pf. i ve vécech méstskych
elektrickych drah a ziroven téz spraveem
podniku CSD. Pravnim zikladem Zeleznic-
niho podnikini byl naposledy Zelezniéni
zakon (¢. 86 1937, Sh. zik. z nat.), ktery je
v mnoha ohledech nejmodernéjdi kodifikaci
zeleznitniho prava, zv1ldsté stavebniho a
odpovédnostniho.

Pomér stitu k podniku CSD byl upraven
na zakladé zikona o tpravé hospodateni ve
statnich zavodech, dstavech a zafizenich,
jez prevahou nemaji plniti vkolu sprivnich,
a ktery stanovil, ze ,,podniky tohoto druhu
jest spravovati tak, aby plnice co nejdoko-
naleji sviij ndrodohospoditsky, piipadne
spravni (ikol a dbajice véeobecné uznanych

provedent.

~
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zdajmu vefejnych, byly vedeny podle zisad

fadného obchodnika®. |, Veskeré vydaje,
potitaje v to piiméfené ziroceni vlozeného
kapitilu, hradi podniky tyto ze svych

piijmu, plynoucich z ¢innosti podnikatelské."
,0d této zasady lze se odchyliti jen vy-
jimeéné, vyzaduji-li toho dalezité zijmy
statni, o ¢emz rozhodne v kazdém jednot-
livém pripade vlida. Vlida také uréi zpusob,
jakym bude podniku nahrazen vydaj nebo
ubytek na prijmech, vznikly iikony konanymi
v zijmu statnim."

Zelezniéni politiku urcoval (po roce 1921)
ministr zeleznic ve spoluprici s Ustiedni
zeleznicni radou o 09 ¢lenech, jejimz ikolem
bylo podivati posudky a navrhy a Kklisti
dotazy ve vécech vseobecne Zeleznicnich,
pokud se tykaji obchodu, pramyslu, hor-
nictvi, zemédélstvi a lesnictvi a pokud maji
vztah ke
1) véeobecné organisaci Zeleznic ;
2) zakladum jizdnich tadu ;
3) zasadiam a smérnicim tarifnictvi ;
4) podstatnym zmeénim  reglementirnich
ustanoveni a vseobecnych ustanoveni
tarifnich, s vyjimkou opatieni pfechod-
nych a vyjimecnych ;
5) programu vystavby novych trati.
Objem Zelezni¢ni dopravy ¢inil v obdobi
tésné predvileéném 68 miliond tun zboZi
(1937), coz predstavovalo 93“, celkového
objemu prepravy, necitaje ovsem prepravu
silni¢ni, jejiz objem je tézko zjistitelny.
Vyvoz a dovoz se dil po Zeleznici z g29%,.

Mezi zemémi Stredni a Jihovychodni Evro-
py méla CSR nejvétsi objem prepravy zbozi
— 68 milionu tun proti 57 Polska, 27 Ra-
kouska atd. az 5 Bulharska (v roce 1937). Pii
tom viak méla nejmensi pramérnou vleénou
vzdilenost (asi 150 km proti 300 km Polska
atd.) a to piesto, Ze pravé v CSR méla byti
podle samotnych dopravnich podminek nej-
delsi. Dlouhé cesty musi totiz byti koninv
jen Zeleznici, kdeZto v jinych zemich se
tato preprava deje z velké ¢isti téz po mofi
nebo vnitorzemskych vodich. Trat Cheb-
Jasina, kterd predstavuje osovy piepravni
smer CSR, je pak dlouhd asi 1.400 km.

Pricinu tak kritké prepravni vzdilenosti

nutno hledati hlavné v nedostatku tradice
v hospodatskych stycich zipadni a vychodni
¢isti stitu, zavinené jednak dlouhotrvajicim
politickym odlouceniim obou oblasti, jednak
provineiini povahou hospodirstvi v zemich
dfive uherskych. Duokazem pro tento a1 zor
je zvliste statistika prepravy mezi je l1otli-
vymi oblastmi CSR, kteri jasné ukaz:, Ze
pres viechna opatieni investiéni a ‘i,



sméfujici k intensifikaci styki mezi nimi,
nebylo dosaZeno zadonciho vyrovnani. Ten-
dence hospodafskych vztah tu viak byla
vzestupna, ale dvacet let byla prili$ kratka
doba, aby byly proraZeny zony, vytvorené
horstvy a dlouhym historickym v{vojem.

Pro prumysl, soustiedeény z 80%, v zi-
padni oblasti, byly s hlediska exportu i im-
portu dulezitéjsi vzité styky Praha-Hamburg
(hou km) a Praha-Terst (750 km) nez styk
s domdcimi trhy surovin a vyrobki, vzdile-
nymi az 1.400 km. (Objem zahrani¢niho
obchodu historickych zemi ¢inil podle Sta-
tistické rocenky z roku 1938 asi 6 milionu
tun, avéak objem jejich obchodu se Sloven-
skem a Podkarpatskon Rusi jen 2 miliony
tun. Pfi tom bylo uvnité samotnych historic-
kych zemi prepraveno po vefejnych Zelez-
nicich pres 33 miliony tun. Slaby obéh
zbozi ve vychodni ¢isti republiky je ziejmy
i z toho, Ze ani uvniti této oblasti nebylo
prepraveno vice nez 0 a pul milionu tun do
ciziny a z ciziny pak celkem asi 1 milion
tun.) Pozdéjsi vvvoj jasné ukdzal, Ze po-
dlouhly tvar statn, ktery byl s hlediska
vnitinilio nevyvhodoun, ktery mu viak na
druhé strané umozZnoval, aby plnil svou
funkei vnéjsi, prece jen nezabranil tomu,
aby se CSR nestala i technicko-hospodaf-
skym celkem. Prekazky hospodiiské povahy,
t.J. hlavne nedostatek industrialisace a maly
obvod trhu v oblasti drive uherské, zistaly
pak véaznou piekizkon 1 v rimei Teeni
uskuteénéného po roce 1938. Hospodifski
komplementirnost zemi CSR, i kdyZ byla
zatim jen tsekovd a nepfilis 3irokd, stala se
prece jen v urcitych ohledech pro tyto zemé
nezbytnosti, kterd nemohla byti vyvizena
ani pozd¢jsimi hospodiiskymi opatienimi
uvnitf novych politickych celku, ani moz-
nostmi t.zv. velkoprostorového hospodarstvi
uvnitt Evropy, ovlidané nacisty.

Po strince komer¢ni byla pro CSD du-
lezita zvlasté prevaha ndakladni dopravy
nad osobni a to vzhledem k prepravené
vize v poméru 93%, 0 7%, vzhledem k hrubé
vaze ovéem v nizsim poméru oY% : 30%,.
Niklady osobni dopravy byly ¢tyfikrite
vyési nez niklady dopravy ndakladni. Asi
30%, vihy vieho prepravencho zboZi tvofilo
domaci uhli. Stiediskem ndkladni dopravy
byla Moravskda Ostrava, odkud bylo vypra-
veno rofné (v poslednich predvileénych
letech) 3.7 milionu tun obyéejného zbozi, kdez-
to z Prahy jen 3 miliony, z Liberce 617.000,
z Brna 480.000, z Plzné 427.000 tun.

Rychlost vlaku byvla praomére dvakrite
vyEs nez pramerna rychlost autobusa, slou-

zicich vefejné dopravé. Primérna cestovni
vzdilenost osobnich vlaku byla asi 45 km,
t.j. dvaktrite vy3si nez primérna cestovni
vzdilenost autobusu. Naprosta vétsina cestu-
jicich uzivala tfeti vlakové tridy (97%) a
osobnich vlaka (rovnéz 97%). Osobni vozy
mély pramérnou kapacitu 50 osob a pri-
mérné roéni obsazeni 18 osob. Prumérnd
lozna viha ndkladnich vozi byla 14.5 tun,
prumeérné roéni zatizeni 7 tun. Rychlost
osobnich vlaku byla dusledkem Spatnych

trakénich pomérn takfka nezmeénéna po
mnoha desitileti, Naproti tomu zvlastni

niakladni vlaky (ku pf. Nové Zamky-Praha)
a motorové vlaky (Slovenska strela a Modré
$ipy) dosahovaly naproti tomu nejvyssi
evropské trovneé.

V ohledu tarifnim bylo jiz v roce 1920
sihnuto k prostfedknm, jimiz meél byti
vyvazen vnitiné nevyhodny tvar statu.
V osobni dopravé byl s platnosti od I1.VI.1920
zaveden tarif pasmovy, podle néjz se s
rostouci vzdalenosti snizuje sazebni jednotka.
Rychlikové priplatky byly odstupnioviny
podle étyf pasem. Nikladni tarify byly
rovnéZz ustileny v roce 1920, aviak pocinaje
rokem 1928 doslo k nékolika zisadnim zmé-
niam. Sazebnik CSD spoéivi na zikladé
t¥idéni zbozi podle jeho hodnoty a to razne
podle toho, zda jde o zisilku kusovou (do
500 kg), polovagonovou (od 500—10.000 kg)
nebo celovagonovou (pres 10.000 kg). Kromé
normalniho tarifu bylo uzivano 1 tarifa
zvlastnich, zv1asté pro plepravu uhli, dale
tarifa  piekladiStnich, vyvoznich atd. Ve
styku mezindrodnim byla postupem doby
zavedena fada tarifu svazovych, z nichz
mél zvladtni dulezitost tarif jadransky (z roku
1921) a diale oviem rakousky, némecky
(1925), polsky a madarsky (1927).

S hlediska investicni politiky byly tkoly
zelezniéni spravy diny jednak vSeobec-
nymi tendencemi dopravni politiky,
jednak rychlym rozvojem doprav-
nictvi  vubec a koneéné potiebou  po-
stupné obnovy vyferpancho a za-
staralé¢ho vybaveni z doby Rakousko-Uher-
ska.

V' prvnim ohledu se pokrok projevil
zvlaste stavbou novych Zeleznicnich linek,
lezicich ve smeru politickveh a hospodar-
skvch potreb mladého stitu. Pozoruhodnym
pokusem o plinovité feseni tohoto tkolu
byl stavebni a investi¢ni program Zzeleznic
na léta 1921 az véetné 1925, uzdkonény pod.
¢, 235/1920, Sb: zik. a naf., a obsahujici
zmoenéni pro vlidy, aby na stitni dtraty
provedla stavbu celkem 15 specifikovanych
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drah normadlniho rozchodu. Tato pétiletka
viak zustala jen osamocenym pokusem, kterv
nebyl v Zidném vztahu k investiéni politice
silniéni, fiéni, pruplavni, letecké a elektri-
fika¢ni. Nebyla souc¢dsti obecného hospodaf-
ského plinu, ktery by vyjadioval cile politiky,
zvlasté pokud se tycée umisténi prumyslu,
zvednuti Zivotni drovné uréitych casti stitu,
narodnostni a kulturni politiky atd. Rust
dopravni sité, i kdyz cCasto politicky ci-
levédomy, byl tedy pfece jen nutné ne-
pravidelny a nesoustavny. Pétiletka zelez-
ni¢nich investic na léta 10921-1925, do-
plnénd logicky zikonem ¢. 6go/1920, Sb.
zdk. a nar., jimz se ministru Zeleznic pii-
zndva pravo, aby se z diavodu stdtnich
zajmu kdykoli ujal spravy soukromé ze-
leznice, slouzici verejné dopravé, a vedl ji
stitni spravou Zelezniéni na ticet koncesiona-
fuv, zustala pak v hospoddiském Zivotée
CSR vubec i na poli dopravy pokusem ojedi-
nélym a nezcela zdafilym. Neékteré jeji
éasti byly provedeny az v rameci tésné
predvileénych priprav.

V programu vystavby se oviem ziroven
uplatnovaly prvky technického pokroku,
které jednak pusobily na rozvrh investic,
jednak ovliviiovaly obnovu a zlepSovani
dosavadnich dopravnich zafizeni 1 techniku
provozu. Vedle zfizovani mnovych spoja
dochizelo tedy pak ke stavbé druhych koleji,
ke zlepSeni starych, zvliste k zesilovani
7zeleznicného svrsku, ke stavbé novych stanic
a prekladist, k modernisaci signilnich a
zajistovacich zafizeni, k zafazeni prubézné
brzdy (systému Bozic, patent Skoda) pro
nakladni vlaky a z ¢asti i k elektrifikaci, pro
niz vsak nebylo téch podminek jako v jinych
zemich, nemajicich dostatek uhli a dispo-
nujicich, naproti tomu, vétdi  kapacitou
nevyuzité vodni sily.

Finanéni vysledky podniky CSD  byly
ur¢oviny mnohem vice obecnymi hospodar-
skymi pomeéry mezinirodnimi a vnitinimi
nez fakty organisa¢nimi, nez existenci sou-
téze. Uhrn fadnych a mimotadnych prijma
se pohyboval kolem c¢tyf miliard k&, pii
¢emz se az do let hospodarské krise provozni
prebytky blizily castce 200 milionn  ké&.
Pri tom bylo jen za prvnich deset let, tedy
do roku 1938, investovino pouze do vozového
parku pres ctyfi miliardy ké, tj. tolik,
kolik ¢inil cely ro¢ni provozni rozpocet CSD.
Hospoditska krise se ovsem promitla do
rozpoétu CSD v podobé velkych schodku,
presahujicich dokonce ¢istku 600 miliont ké.
Je oviem pochopitelné, Ze schodek stitnich
zeleznic, nejvetdi v dobiach, kdy byl nejtize
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snesitelny, vedl k revisi otiazky vlastnictvi
drah, k propagaci komerénich hledisk Zelez-
ni¢nfho podnikdni a k prekotnym opatfenim
vzhledem k soutéZi silnicnich vozidel. Navrhy
z fad velkopodnikateli, bank a technokratu
prokizaly, #e finanéni rovnovaha zeleznic je
zachranitelnd, ale jen na ucet vefejnych
zajmu, z nichZ nékteré byly vyznamnéjsi nez
skutecnost zatiZeni poplatnictva schodkem
CsD.

Posledni rozpocet (na rok 1938) pocital
s celkovymi niklady 4.171,087.400 k¢, ptijmy
4.023,875.400 k¢, takze celkovi ztrita byla
odhadovana ¢astkou 147.212.000 k¢, jez mely
byti plné hrazeny stitni pokladnou. Inve-
stiéni rozpocet znél na ¢astku 1.528,138.400 k¢,
z ¢ehoz melo byti 464,353.000 k& hrazeno
vlastnimi prostiedky CSD a zbytek napujé-
kou.

Schodek zhruba 150 milionti ké znamena,
7z¢ kazdy jednotlivy obéan piispél na to,
aby CSD mohly v roce 1938 plniti svou
funkci brannou (vyjimeéné nizké sazby
pro ptepravu zbrojniho materidlu a vojska ;
bézny provoz na strategickych tratich atd.),
kulturni (béZny provoz na t.zv. kul-
turnich linkdch ; vyjimeéné nizké sazby
pro prepravu Skolni mladeze atd.), hos-
podditskou (zvldstni sazby pro oblasti
postizené¢ nezaméstnanosti, sazby pro pod-
poru uréitych pramysla, piekladist atd.),
socidlni (sazby, umoZnujici industrialisaci
celveh oblasti, rozsifeni obvodu, trhu, price
a vyrobku, zvlasté zemédélskych a domicke-
ho prumyslu atd.), politickou (sazby,
umoznujici spjeti zapadnich a vychodnich
oblasti stdatu, sazby, celici odndrodnovani
Cechi, Slovikit a Rusini) a. jiné vefejné
funkce, pramérné castkou 10 ké roéné.

V témZ roce c¢inil uverejnény rozpocet
ministerstva ndrodni obrany asi 2 miliardy
k¢, ¢imZ prirozené nebyly vycerpiny viechny
branné investice. Schodek CSD, spoluurco-
vany silné¢ predeviim brannymi piipravami,
pfedstavoval tedy pak asi | uvefej-
néncho rozpoctu ministerstva narodni obrany.

Celkova hodnota podniku CSD byla od-
hadovina ¢istkon 16 miliard ke, takZze
jednotlivy obcan by byl jejich prodejem
ziskal na hotovosti néco pres 1.000 k.

Finanéni vysledky podniku CSD ukazuji
tedy, vzhledem k rozsahu vefejnych ikoly,
jez musi proviadéti jako jediny nositel dilkové
a hromadné pfepravy a jako daleko nej-
dulezitéjsi prostiedek dopravy CSR vubec,
slu$nou miru vyrovnanosti mezi vefejnym
zZdijmem a cenou, za niz je obstardvan.
Kdyby jen éast téch ndklada, o néz se
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snizila vydani réiznych slozek verejné spriavy,
byla nesena piislunymi resorty do té miry,
jak by tomu bylo, kdyby podnik CSD mohl
byti opravdu obchodnim podnikem, byl by
jeho rozpocet trvale aktivni. Stejné by tomu
bylo, kdyby podnik CSD nebyl takika bez-
branny proti kartelovym cenam uhli, které
zdrazovaly provoz CSD ro¢né asi o castku
400 miliona ké.

Vauitrozemskd plavha.

CSR méla v roce 1937 zhruba 6oo km vod
splavnych pro lodi nad 400 tun, tedy zhruba
tolik co Polsko, avsak mnohem méné nez
Madarsko, Rumunsko a Jugoslavie. V CSR
bvlo po vodé piepravovino celkem asi 5%
z celkového objemu ptrepravy vnitini i
vnéjél, neditaje oviem prepravu  silnicni,
kterd by tento podil je§té zmensila. V celé
dunajské oblasti byl pak ceteris paribus
podil vnitrozemské plavby asi 4%, V pri-
méru let 1927-1937 bylo v CSR dopraveno
po vodé 3 miliony tun, po Zeleznici 069
milionti tun roéné. Pro celou podunajskou
oblast byl pak pomeér 13 milionn ku 224
milionu tun.

Provoz na Dunaji mél pro CSR pomérné
maly vyznam. Z CSR, kterd se tu podili
150 km splavného toku a dvéma piistavy,
&lo v roce 1937 po Dunaji do cizinv 250.000
tun zbozi, z ciziny do CSR 728.000 tun, ve
vnitinim stvku bylo pak prepraveno 50.000
tun. Hlavnimi pfedméty prepravy  byly
nafta, zelenina, rudy, uhli a dfevo.

(SR méla pii svém vzniku pro sviij za-
hraniéni obchod v podstaté jen tii cesty:
pres Hamburg, pies Terst a pfes Galac-
Brailu. Pii mirovych jednanich v Paiizi
meéla ¢s. delegace na mysli ziejmé predevsim
prvé dve. CSR. se dostalo svobodného
ptistavniho pisu v Hamburku, minéncho
puvodni jako sluZebnost mezinirodniho
priva, z niz se viak z raznych duvodi stal
prosty  soukromopravni ndjem doku pro
preklad zbozi pro CSR.

Kromé toho bvlo CSR piiznino privo na
vlastni vlaky na tratich rakouskych a madar-
skych tak, aby mdla co nejsvobodnéjsi
piistup k Jadranu. Privo se tykd trati:

1) Horni Dvoriite (CSR) — Jesenice (Jugo-

slavie) ;
2) Bratislava (CSR) — Koprivnice (Jugo-
slavie).

Toto pravo v sobé zahrnovalo i dosazovini
vlastniho ¢s. persondlu na rakouské a
madarské stanice a zfizovini vlastnich
topiren a dilen na iizemi jmenovanych stéitu.
Tohoto prava viak nebylo uzito.
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Orientace na Terst se zradi 1 v zikoné
¢. 4/1922, Sb. zdk. a naf., ktery obsahuje
imluvu o vysadich a ulehéenich ve pro-
spéch ¢s. provozu v terstském pristavu.
Hangar, ktery byl ¢s. vladé postoupen, mohl
viak slouziti jen k docasnému uloZeni zbozi,
nikoli za skladiité. Zavedenim t.zv. jadran-
ského Zeleznicniho tarifu (1921) se tato
orientace, kterd méla starou tradici z dob
rakousko-uherskych, jesté upevnila. Dunaj
neptichdzel dlouho v tvahu takika vibec,
hlavné pro nejistotu politickych a hospodar-
skych poméru ve své oblasti, kterd se oviem
ostte obrazela i v pomérech sazebnich.
Pryni léta mladého stitu byla pak dobim
ryvchlé¢ho hospoditského rustu, jemuz spife
svédéila doprava rychld, nikoli téZ nutné
levnad. Zanedbanost bratislavského pristavu
byla jen dusledkem neutésenych dopravnich
poméru viabec, mnohem spie nez jejich
pri¢inou. Bylo to vlastné az v roce 1933,
kdy zacala na‘Dmmji ponékud organisavani
soutéz, jiz se CSR zicastnila jiz v roce 1922
zalozenim vlastni paroplavebni spole¢nosti.
Presto se viak dunajskd doprava pro CSR
dala taktka ze 2 cizimi lodmi. Pomér
dunajské prepravy k CSR je oviem nej-
vyraznéji vyjidien ciframi o rastu pre-
klidky v bratislavském piistava. V' roce
1921 bylo tam preloZeno celkem 21.000 tun,
v roce 1920 vsak jiz 152.000 tun. V poslednim
roce plné konjuktury, 1927, dosihla pie-
kladka cifry 542.000 tun. Po tfech letech
tpadku nastal v roce 1931 opétny vzestup,
tentokrate vyznaceny cifron 786.000 tun.
Na této vyéi se pak po opétném nékolikaletém
sestupu  provoz bratislavského  pfistava
ustalil.

Preklidka pfistavu v Komdrné bvla jesté
v roce 1930 vyssi nez v Bratislavé (671.489
tun), jeji objem se viak rychle mensil,
v roce 1935 predstavoval jen o néco vice
nez 3 objemn preklidky v pristavu brati-
slavském,

Plavba na Labi (¢s. vsek je dlouhy asi
100 km) a Vltavé od Mélnika ku Praze se
lisila od poméri na Dunaji jak znaénym
objemem pfepravy vnéjii i voitini (2 miliony
tun a 870.000 tun v poslednich letech cs.
samostatnosti), tak 1 vétsi mirou komercéni
i organisatni konsolidovanosti. Cs. paro-
plavebni spolecnost labska, zaloZend rovnéZ v
roce 1922, se podilela na prepravé obvykle
cifrou kolem pil milionn tun, zbytek (45%)
byl dopravovin spole¢nostmi némeckymi.
Personal CPSL byl z poloviny cesky a
poloviny némecky, na rozdil od persondlu

z
&s. spolecnosti dunajské, kterd nikdy ne-
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prestala byti podnikem, ovladanym némec-
kym Zivlem.

Preprava po Vltavé a Labi do Hamburku
trva 4 dny, zpét Zest dni, starymi lodmi
viak 12 a 18 dni.

O plavbé na Odie nelze z ¢s. stanoviska
mnoho fici. Odra neni v ¢&s. dseku plné
splavnou a tak se téz cinnost ¢s. spolecnosti,
pracujici ve svazu se soukromou spolecnosti
némeckou, vztahovala predeviim na cizi
fzemi.

Organisace vodni plavby vychazi
ovéem predeviim z mirovych smluva z dohod,
provadéjicich jeji klausule o internacionalisaci
Labe, Odry a Dunaje. Do té doby, nez doslo
k temto npravam, snazily se staty prekle-
nouti stav nejistoty vzajemnymi umluvami
i faktickymi opatienimi. Mezindrodni normy
tvofily téz zaklad stitnich organisacnich
iprav. Jiz zdkonem ¢. 315/1920, Sh.z. an., byl
ziizen ¢s. ufad plavebni |k obstardvini
veei, tvkajicich se plavby vnitrozemské a
namoini” se sidlem v Praze. Byl podiizen
jednak ministerstvu vefejnych praci, jednak
ministerstvu obchodu a mél jako své sluzebny
pori¢ni plavebni arady pro jednotlivé ob-
lasti vodnich cest, krom¢ nich pak jeste
expositury, zfizené podle potfeby pro jejich
nekteré useky,

Vyznam vnitrozemské plavby stoupal a
klesal mnohem piikieji, nez tomu bylo u ostat-
nich prostfedku. Samy vykyvy v objemu
celkem pfepravené tondze nevystihuji tuto
skutecnost plné, protoze v dobdch slabé
poptavky musilo byti levné prepravovino
zbozi, které by normilné nebylo prepravo-
vino vibec. Velka c¢ast netspéchu domacich
paroplavebnich spolecnosti jde oviem na
vrub jejich administrativnich nedostatkn,
jimiz lze z velké ¢asti vysvetliti jich maly
podil na celkovém objemu prepravy. Zbytek
vysvétleni je oviem nutno hledati na poli
mocenského zapasu, ktery ruznym tcast-
nikum soutéze daval ruzné moznosti, jichz
bylo oviem plné¢ vyuzivino v dobich hos-
podaiske nejistoty, zvlasté prekotnym zvySo-
vanim namornich tarifu. Ve srovnani s estat-
nimi dopravnimi prostfedky jsou pak velkou
nevyhodou vnitrozemské plavby jeji tech-
nicko-provozni potize. Jak dunajska, tak
labska plavba je ponékud mésicn v roce
prerufovina zamrzinim vodniho toku ; lab-
ski plavba je kromé¢ toho neustile rudena
nizkymi vodnimi stavy. '

Dunajska plavba byla pak i v dobich,
kdy CSR byla véazina s Jugoslavii a Rumun-
skem pritelskymi smlouvami, trvale zatizena
nedostatkem hlubsich hospoddrskych vztaha
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s obéma témito zemémi. Krome toho i takto
slaby proud obchodnich styku fel obecné
proti proudu Dunaje.

Pocinaje rokem 1935 opanovali nacisté
rozhodujici ¢ast dunajské plavby. Téhoz
roku dodlo v ¢s. dunajské spolecnosti k ad-
ministrativnim a  personilnim  reformiam,
které zlepdily jeji soutéZivost, kterd viak
nemohla staciti, aby vyvazilv monopolisaéni
snahy némeckych  spoleénosti, jednajicich
jako nistroj vy&ich politickych a hospodai-
skvch cilu fise.

Doprava silnicéni.

(SR meéla v roce 1938 pies 70.000 km
silnic, coz vzhledem k jeji rozloze i poctu
obyvatelstva znamend, Ze mela hustsi sil-
niéni sit nez Polsko, Rakousko, Madarsko a
véechny staty balkdnské.

I v poctu motorovych vozidel byla CSR
na vedoucim misté v oblasti Stredni a Jihovy-
chodni Evropy, oviem rovnez s vyjimkou
Némecka. Na  jeden automobil pripadlo
v CSR asi 132 osob, tedy mnohem méné
nez v Polsku, Rumunsku, Jugoslavii a Bul-
harsku, avsak mnohem vice nez v Némecku
a zemich zipadu. Celkovy pocet osobnich
vozu presahoval cifru So.ooo, ndkladnich
vozi a autobusu 30.000 kusu. Roéni prirustek
z domdci vyroby byl v prenim pripadé 1o.000
kusi, v druhém 1.500 kusi. Byl tedy v obou
pripadech silné pod cifrou nezbytné roéni
nahrady pirestarlého vozového parku.

Po strince organisacni byla silniéni doprava
v nejvyssi instanci veci ministerstva vetej-
nych praci. Naklady silni¢nich investic byly
od roku 1927 hrazeny z prostiedku sil-
nicniho fondu. Jeho prijmy (dan z motoro-
vych vozidel atd.) se viak ukiazaly nedo-
statecné k zajisténi tkolu, které vzhledem
k rozimachu automobilismu a stile vzrustajic
dulezitosti silni¢ni dopravy byly od ného
otekaviny. V roce 1936 dosihly vvse 278
milionu k¢, z éehoz viak celych 275 milionu
ké bylo vy€erpino dmorem a trokem z vy-
pujéenyveh  kapitalia, vydaji na nestitni
silnice, vydaji na udrzovani silnic a sprivu
fondu. Na vlastni investice tedy zustala
¢istka 3 milionu ke.

Ndvrhy na rozvoj silniéni dopravy byly
motivoviny predeviim, podobné jako tomu
bylo u Zeleznic, nezbvtnostmi obecné politic-
kymi a hospodaiskymi, pozdéji se véak staly
rozhodnymi duvody brannych priprav a
produktivniho potirini nezaméstnanosti.

V rimei rozéitené statni investicni ¢in-
nosti se v roce 1936 konec¢né pieslo od dil¢ich



praci k pripravé dlouhodobého  silni¢niho
plinu. Zacastnili se ji zdjemci z kruhu
ufednich 1 laickych, zastupei Gzemni samo-
spravy, organisaci silni¢nich dopraven a
regiondlnich sbortt ¢s. silnicni spolecnosti.
Mctoda price spocivala ve zjisténi potieb
okresu, kraju a kone¢né stitu jako celku.
Dosavadni roztfidéni silnic na stitni, zemské
a okresni bylo zavrzeno jako neodpovidajici
pozadavkiom doby a bylo doporuceno, aby
napiiité byly silnice rozdéloviny ne podle
jednotlivych subjekti vefejné spravy, nybrz
podle své jakosti a to jako silnice IA a IB
tridy, IL. tridy a 1IL. tiidy.

Jako prvni ¢ist programu bylo navrieno
spojeni ¢tyi hlavnich mést jednotlivych zemi
silniénimi spoji :

1) Praha — Jihlava — Brno — Bratislava ;

3) Brno — Puichov — Zilina — Ruzom-

berok — Kodice — Uzhorod ;

3) Bratislava — Puachov,

Témito osovymi silnicemi by bvlo za-
jisténo dalkové silniéni spojeni ve sméru
rovnobézkovém a to zpusobem strategicky i
finanéné nejvyhodnéjdim. Existujici silnicéni
sité kolem mest, jimiz by uvedené tii cesty
prochizely, by se automaticky staly in-
tegralni soucdsti celostdtni silnicni soustavy.

Tento stiizlivy navrh byl prekonian po-
pulirnim projektem, nvefejnenym pod jmé-
nem tovarnika Bati v knize | Budujme stit
pro 40 milionu obyvatel®. Vi ni jsou opako-
vany znamé argumenty o nedostatku a
nezbytnosti zapado-vychodnich spoju a do-
porucuje se vybudovini autostrady, ktera by
zkritila vzdalenost z Chebu do Jasiny z 25
hodin  jizdy automobilem na 11 hodin,
umoznila by pteklenuti historickych a geo-
grafickych pickazek ndrodniho  sjednocend
a vytvorila by z CSR jednotny hospodiisky
celek.

Vywvoj v lelech 1030-1944.

Vysledky ¢innosti okupaénich rezimu na
tzemi CSR jsou tu do znaéné miry zndmy,
nelze se viak jimi zabyvati podrobne.
Véeobeené fedeno, je nutno pocitati s tim,
ze zlepSeni dopravniho systému, k némuz
nekde pod tlakem viletnych nezbytnosti
dodlo, byla vyvazena krajnim vycerpinim
celé soustavy, zpusobenym touZz piicinou.
Investice trvalé povahy usmérnuji oviem dal-
kové spoje na fidi. Tak zvané velkoprostorové
hospodafstvi vedlo pak neékde zcela para-
dostne k vymeéne statkn uvnitf malych
zemépisnych obvodu a k omezovani dopravy.
Pokud tomu situace dovolovala, byly v do-
pravé uplatiiovany politické tendence, smé-

fujici k nové orientaci dopravni soustavy a
k potlaceni cirkulace po liniich, jimiz byla
utuzovina ¢s, stitni jednota.

NOVA DOPRAVNI POLITIKA

Hlavnim znakem dopravni politiky let
1918-1938. bylo, ze koordinace dopravnich
prostiedkn se dlouho vyvijela via facti,
nikoli tedy na podkladé norem, které by
slouzice néjaké jednotné koncepei upravovaly
pomér mezi jednotlivymi dopravnimi pro-
stiedky tak, aby kazdému z nich bylo vy-
kdzino to misto, jez mu s hlediska obecnych
zajmi piislusi. Rozhodujicim faktem pii
potidini dopravniho systémy byla dulezi-
tost Zeleznic s hlediska politického, hospoddi-
ského, branncho i fiskilniho. Tyto zajmy
nedovolovaly, abv se soutéz silnice, tedy
soutéz z ¢asti dovazenych vozidel, pohdnénych
takika vesmés dovezenou naftou, mohla
uplatniti tak volné, jak tomu bylo v né-
kterych jinvch statech. Snahou vefejné
sprivy tu bylo udélati z motorové silniéni
dopravy sluzbu doplinkovou, nikoli sou-
beznou se sluzbou zeleznic. To se z velké
¢asti podafilo u prepravy zbozi, hlavné
ovsem na dlouhé vzdalenosti. I potom vsak
ziistava jeden vyrazny stin silniéni souteze :
i kdyz jeji podil, kdyby byl vyjidien
v tunich nebo dokonce v tunovych kilo-
metrech, byl celkem nepatrny, ma prece
nebezpecné dusledky tim, ze se zmociiuje
zbozi specificky hodnotného, které v klasi-
fikaci, slouzici za podklad Zelezni¢niho sazeb-
niku, patii do nejvyssich trid. Tim pripravuje
zeleznici o prijmy, s nimiz bylo pii klasi-
fikaci poéitino, prijmy, které vyvazuji ztrd-
tové sazby levného zbozi. Kdyby se pak méla
provésti reklasifikace, v niz by se s pfijmy
z hodnotnych zasilek nepocitalo, klesla by
soutéznost zeleznic i v tfidich zbozi hodnot-
ného.

Otdzka soutéze silnice a Zeleznice méla
byti tesena ruznymi drobnymi tpravami,
jimiz nebylo mozno dosihnouti ekonomicky
spravné délby funkei. Teorie i prakse shodné
ukazuji, ze k ni muze dojiti jen tak, Ze se
vytvori spolecenstvi financnich zijmu  Ze-
lezni¢ni a silniéni dopravy, takZe pieprava
bude v konkrétnich piipadech providéna
vzdy tim prostiedkem, ktery je pro dany
tikol ekonomicky vhodnéjsi.

Vrcholnym fesenim této otdzky je zfizeni
monopolu vefejné dopravy, neni vsak fe-
denim jedinym. Predstavime-li si viak, Ze
ke viemn potizim dvou zcela ruznorodych
podnikidni ma piistoupiti nové zatiZeni



d 7 -

vefejnych podniku zvldstnimi neekonomic-
kymi ikoly, vysvitne nim jasné, Ze jen stdtni
monopol viech prostfedki vetejné dopravy
je s to zaruditi, ze se plnéni vyssich veiej-
nych dkoli nestane vdznou soutézni nevy-
hodou a ze zisk dopravy jako celku bude
rozvrzen mezi jednotlivé  dopravni  pro-
sttedky podle jejich duleZitosti s hlediska
v §ech aspekti verejné politiky, nikoli jen
s hlediska okamZité komercni vyhodnosti.
Take s ku pf. zfidi Zelezniéni linka, jiz muze
byti jednou naléhavé potrebi pro obranu
stdtu, a to i kdyby okamzité bylo vyhodnéjsi
zfiditi autobusovou spoj. Naproti tomu bude
postavena dalnice, presto, Ze pro ni neni
jin¢ho vazného duvodu nez duvedn politic-
kych.

Jestlize se na funkci jednotlivych doprav-
nich prostredkn podivime s tohoto hlediska,
je nam ziejmé,

1) z¢ Zddnému 2z nich nelze vykazati

urcité misto, pokud nejsou do podrobna
zniimy prisluéné politické, hospodaiské,

socialni atd. okolnosti naieho nového
zivota ;

2) ze ani takto stanovené misto neni
trvalym, protoZe celd soustava se méni
technickvm rozvojem dopravnich pro-
stredku ;

3) ze dopravni prostredky se mnezfizuji

ani pro danou ani pro oc¢ekivanou béz-
nou potrebu, nybrz pro t.zv. navalova
udobi, jimiz je zvlasté vdlka,

Zeleznice zustanou i naddle hlavnim
dopravnim prostredkem. Dnedni vialka jim
nevzala nic z jejich drivejsi dulezitosti, ba
naopak prokdzala prakticky, ze ani velkoryse
organisovany rozmach silniéni dopravy ne-
méni nic na dosavadnim zakladnim urceni
Zeleznic,

Rozbor hospodiatsko-socidlniho  cile nasi
nové dopravni politiky potvrzuje uz dnes,
jak bylo jiz feceno, jeho shodu s intencemi
smlouvy o spoluprici mezi CSR a Sovérskym
svazem. Rada duvodu mluvi pak pro to, aby
se k cilim této smlouvy slo predevsim pro-
hloubenim dalkového dopravniho styku.
Zeleznice nemohou by'ti v tomto ohledu na-
hrazeny zidnym z ostatnich dopraynich
prostiedku, tim spife ne, ze jejich pfimé
provozni naklady jsou pomérné mnohem
nizé, nez je tomu u motorvych vozidel
(kapitilovid investice 20%, prumérnych
prepravnich nikladi, kdezto u Zeleznice asi
80%), ¢imZ je jim umoznéna mmohem veétsi
mira potfebné tarifni volnosti.

Po strince investi¢ni bude v nové situaci
pro CSR nutno pokracovati ve staré politice
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yystavby zdpado-vychodaich spoji, pro-
dlouzenych v3ak tento krite az k nové
sovétské hranici terénem tak obtiZnym, Ze
by o této lince bylo mozno mluviti jako o nasi
burmské cesté. S hlediska technického bude
tfeba vénovati zvlistni pozornost otizce,
jak vyrovnati nevyhodu ruzného rozchodu
kolejnic.

Po strince administrativni bude tteba,
aby cely dopravni systém vyristal z jedné
koncepce, jez by byla harmonisaci viech
vefejnych zijmi, jez tu prichazeji v dvahu.
Bylo by jisté chybou, kdyby, jak tomu bylo
dosud, Zzelezni¢ni (éi dopravni) rada méla na
zieteli predeviim jen zijmy obchodu,pru-
myslu, hornictvi, zemédélstvi a lesnictvi, a
kdyby kompromisy mezi jednotlivymi zij-
movymi skupinami mély previaziti  vy3si
zAjmy stitni, casto vy3si i nez zijmy viech
uvedenych slozek dohromady. Nové vnitini
potfeby 1 smlouva se Sovéty by téz nepfi-
poustély, aby investiéni a tarifni politika
vyristala piedevéim z poZadavka jednot-
livych okresu, krajit a zemi. At jiz je nové
usporadini CSR jakékoli, pokud tu je jed-
notny stat, jednotné hospodifstvi a jednotnd
obrana, potud i vystavba dopravni sité
musi vychizet predevsim od potifeb statu
jako celka. Protezovini t.zv. mistnich po-
zadavkn neni zpravidla ve skuteénosti ni¢im
jinym nez podporou politického, kulturniho
a hospodifského provincialismu,  Pryvnim
tkolem ¢s. dopravai politiky  viak musi
byti provizeni starych i noveé vytvorenych
zon a jejich zapojeni do celkové soustavy.
Teprve v druhé tadé mnoze jiti téz o to, aby
i uvnitd téchto zon doslo k neustile vetsi
intensifikaci dopravniho styku. Poucenim tu
je zvlasté politika Bismarckova (zalozeni
na teorii Listové) a vystavba Spojenych
statu severoamerickych, v nejnovéjsi dobé
pak skvely priklad Sovetského svazu.

Snad bude nékym namitano, ze takto
koncipovand dopravni politika povede nutné
téz k politické centralisaci a k ruseni zajmu
ku pt. slovenského niaroda. To by viak bylo
hlubok¢ neporozuméni jeho skuteénym zij-
mum, protoze jenom zvyseni hospodaiské
drovne Slovenska muze privoditi socidlni
vyrovnani mezi zipadni a vychodni édsti
republiky, bez néhoz neni koneéné feseni
narodnostni otiazky mozné.

Silniént doprava.
Zastinci silnicni dopravy ridi zdaraziuji,
ze ¢SR byla na poli motorismu pozadu za
jinymi evropskymi stity. Tak ku pfikladu
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obvykly pomér nasich hospodarskych ¢isel
k prislusnym ¢islum némeckym byl asi 1: 4,
kdezto u motirismu byl pro CSR mnohem
nepiiznivejsi.

Tento argument sam o sob¢ nic neznamend.
Nemecko se rozhodlo, Ze prirastek na objemu
prepravy, k némuz doslo oZivenim némeckého
hospodaiského zivota pred valkou, nema
byti vyrovnian patficnymi investicemi Zze-
lezniénimi, ale prenesenim uvedeného prirust-
ku na silnici. Hlavnim davodem tu byla ne-
zbytnost rychlych hospoddiskych priprav pro
vialku a kromé toho i predvidané potieby
bleskové valky samotné. V obou téchto
smérech se nacistickd  kalkulace ukdzala
pochybenou. Pomdér silnice a Zeleznice je
slozitym ekonomickym problémem, ktery se
nedda fediti jednostrannym favorisovinim
jednoho na ikor druhého. Autostrady mo-
hou prodlouziti prumérnou prepravni vzdale-
nost motorovych vozidel a to v uréitych
smérech. Nemohou viak prevziti hromadnou
dalkovou ptrepravu jako celek, ba ani ne
jeji podstatnou ¢tdst. JestliZe se o to verejni
¢initelé s pouzitim verejnych prostiedki po-
kouseji, rusi spravny ekonomicky pomér obou
prostiedku, aniz by pro to mluvily zvlastni
vefejné zijmy. Uvedené srovnavini s jinymi
zemémi ma jesté jinou chybu. Méritkem
civilisaéni drovné totiz nemuze byti, zda
se stat postaral o dostatetné mnozstvi
motorovvch vozidel, nybrz zda dal svému
obcanstvu k disposici dostatecné mmnoZstvi
obchodnich dopravnich prilezitosti vibec.
Tam, kde je jinymi vyhovujicimi prostredky
o dopravu postarano, neni tieba motorisace.
Pro ni je tu divod teprve tehdy, jestlize
nabizi naprosto odli$ny druh sluzby, nez je

sluzba obstardvdni ostatnimi  dopravnimi
prostiedky.
Prosté  ekonomické Fazeni jednotlivych

dopravnich prostredku do celostitni dopravni
soustavy je ovsem zpravidla podrobovino
velkym korekturam ve prospéch verejniho
zdjmu.

Je nutno stavét silnice, které bez jakéhokoli
hospodirského oduvodnéni odnimaji tondaz
zeleznicim. Je nuto podnititi takovy rozmach
motorismu, aby bylo uéinéno zadost brannym
pripravam.

Je dnes jedté nemozno odhadnouti, kde
bude uéinéno ono rozhraniceni, které nejvice
hovi viem vefejnym zajmuam, t.j., které
zasadne pfikazuje Zeleznicim tolik zdtéZe,
kolik stac¢i na uhradu hospodirské ujmy, jez
jim vznikd plnénim neremunerativnich sluzeb
a které tedy ¢ini z motorové dopravy zd-
sadné jen sluzbu doplikovou, které vsak
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pfi tom nebrini tomu, aby i silniéni doprava
mohla slouziti vy$&im vefejnym zdjmum.

Bylo jiz teteno, Ze si smlouva se Sovét-
skym svazem vyzidd zfizeni moderni Ze-
lezni¢ni magistrily napiic CSR. Stejné se
vsak nebude lze obejiti bez néjaké dilnice
vedouci zhruba v témz sméru k hranicim
SSSR a pravdépodobné spise tak, aby bylo
uzito dosavadni silni¢ni sit¢ (Praha-Pachov-
Ruzomberok-Kosice-Uzhorod), kterd by se
tak okamzité zaclenila na dalnici, nez jak je
tomu u projektu Bafova, tak, ze by vedla
piimo a vyzadovala by si stavby novych
pripojovych silnic.

Je zfejme, Ze samy tyto dva projekty
hrozi nebezpetim, Ze u nis dojde k nadbytku
lozného prostoru, co# je tim nebezpetnéjsi,
Ze by k nému doflo za nadbytku loZného
prostoru leteckého a lodniho a pozdéji i
automobilového na celém svété — a bez
jistoty, ze dojde k potfebnému oziveni
cirkulace zboZi.

Pfi tom se nelze spokojovati s populirni
nadcji, Ze kazdy novy dopravni prostiedek si
opatii svou zatéz. To plati jen do urité
miry a to jen tam, kde prave jen nedostatek
dostate¢né levnvch dopravnich piilezitosti
brinil piepravé uréitého zbozi. Tam, kde
této prekazky neni anebo kde je bez velkych
obtizi pfekonatelnd, nelze od zfizovini no-
vych dopravnich prilezitosti ocekavati takika
nic vic nez presun dopravniho biemene
z jednoho prostfedku na druhy.

Jedinou nadéji novych investi¢nich pro-
jektii tedy muZe byti zvéteni objemu pre-
pravy vibec, coz lze v CSR odekivati
predeviim jen od zvySeni zivotni iirovné

vy .

vychodnich oblasti stitu, rozditeného obéhu

zbozi a koneéné — coz muze byti podle
okolnosti na prvém mistée — od nasich

hospodaiskych styki se Sovétskym svazem.

Vaitrozemshkd plavha.

Osud nasi vnitrozemské plavby zdvisi
predevéim na tom, jakym zpusobem bude
politicky a komer¢né fesena otizka mezi-
narodnich fek. Bylo jiz feceno, ze pro vnitini
styk je fi¢ni a pruplavni doprava v CSR
takika bez vyznamu. Pfi tom je vsak tento
druh dopravy mnohem levnéjsi nez doprava
elezniéni a diva CSR jedinou moznost, jak
dosihmouti more bez cizich sprostiedkovatel-
skych sluzeb.

Protoe vnitrozemskd plavba je vedle
civilntho letectvi nejpolitictéjsim  druhem
dopravy, bude od jeji organisace poZadovino,
aby se vnitiné prizpusobila pozadavkim,
které z toho vyplyvaji. Samo tézisko jejiho



postaveni zustane viak na poli mezinarodni
upravy.

Smilouva CSR se Sovétskym svazem piinddi
pro CSR povinnost prispéti k odstranéni
nesmyslného stavu, Zze Dunaj byl spravovan
komisi, v niz zasedali 1 zdstupei Velké
Britanie, Francie, Belgie a Italie, ne viak
téz zastupei Sovétského svazu. Dile bude
nutno trvati ma zfizeni ¢s. pfistavniho
pisma v Hamburku a Stétiné, a to tak, aby
tato tzemi Dbyla vzhledem k Némecku
exteritoridlni. CSR musi dale trvati na tom,
aby spriava Dunaje byla provadéna predevsim
(SR, Jugoslavii a Sovétskym svazem.

Po strance komeréni lze od stykn se zi-
moiim a pfimoiskymi stity ocekdvati ispéech
jen tehdy, jestlize, jak jiz ukdzala praktickd
zkugenost, dojde k nzavreni vhodnych dohod
o spoluprici s podniky namoinich velmoci.
I tu oviem musi byti nase stard orientace
k Némecku byti obricena k nadim dnednim
spojencum, mimo jiné i k Sovétskému svazu.

Neni nutno zduraziovati, Ze tato spolu-
price, kterd by se tykala hlavné Dunaje, je
opét ve shodé s obeenymi cily ¢s. dopravnilio
plinu, mimo jiné i proto, Ze rozvoj pristavi
v Bratislave a Komdrné je jednim z dulezi-
tych  kroku pro  povzneseni hospodaiskeé
urovné vychodnich oblasti stitu.

Zdvér,

Dikaz o tom, ze smlouva CSR se Sovet-
skym svazem jen podtrhuje tendence, jez
se  pravdépodobné stanou, zikladem
dopravniho planu, je jen naznacen. Zvlaste
pak byla vypu$téna kapitola o civilnim
letectvi, protoze dnesni stav veédomosti o tom,
jak bude po vilce mezindrodné organisovino
a jak se komerén¢ projevi povileény pre-
bytek letounii (podle nizoru znaleu vice nez
osmindsobny) a piekrveni letectvi vabec, na
jeji zpracovani nestadi.

Mnoho z toho, co bylo feceno, bylo mys-
leno jen jako vychodisko k vlastnim zi-
verum  étendfu.  Proto byla  pripojena i
rozsahld kapitola popisnd, kterd aspon v hru-
bych rysech piipomind hlavni fysickeé a
ckonomické rysy dopravnich prostfedku
v CSR v letech pied 1939.

Vée mnasvédéuje tomu, ze ¢s. dopravni
plin brzy dostane to, ¢cho ke svému zivotu
nezbytné potiebuje, t.j. projev mndrodni
vale o tom, jakym zpusobem md byti
upraven novy zivot CSR. Nade studie byla
pak myslena ne jako Fedeni, ale jako letmy
nastin problematiky, s niz se bude tfeba
plinem vyrovnat, a metody, jiz by bylo
Ize uzit.
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Nedlouho pred vilkou a hlavn¢ na pocatku
této valky se ¢asto vyslovovaly pochybnosti,
zda je péchota stile je$té na bojisti | kra-
lovnou zbrani. Reorganisaéni pokusy za
vilky mély za nasledek zmenSeni poctu
pédich brigid v divisi a nahrazeni jedné
z nich tankovou brigadou. Opétovny vysledek
bojovych zkuSenosti znovu potvrdil — a to
vice, ne méné — Ze velitelé k dosazeni
vitézstvi v bitvé  pozadovali vidy vice
péchoty, nebot jako v minulosti tak i dnes
péchota sama dokézala, ze je pfevlidajici
zbrani na bojisti.

Ulohou péchoty jest na nepfitele ttocit
a nakonec ho zni¢it. Samo delostielectvo
nemiZe rozhodného nepfitele z jeho obran-
ného postaveni ani ,vystrilet”, ani samo
nepritelsky utok zastavit. Pancif sdm ne-
muze viechny nepiitelské odpory ani znicit,
ani udrZet dobyty terén. Jeho ¢innost jest
omezena jednak terénem, jednak opatienim
proti panciii, jako jsou KPUV a miny.
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O lloze péchoty

Péchota je tedy jedinou zbrani, kterd se
v dtoéné akei dostane na nepritele viude ;
a v obrané muze nepritele zastavit palbou
svych viastnich zbrani. Konecny vysledek na
bojisti je proto zavisly na péchoté a nasled-
kem toho i vysledek kazdé vilky. Toto
pravim se viim respektem k ostatnim zbra-
nim, jichZ podpora je fizena tak, aby po-
mohla péchoté dosihnout vytéeného cile.
Bez této podpory by péchota utrpéla velké
ztrity.

Uzka spoluprice vsech zbrani a spolecné
usili jest uréeno k tomu, aby nepritel byl
v bitve poraZzen. Ale tohoto konetného
uspéchu je dosazeno jen péchotou.

Mi-li péchota splnit své poslani ntocit na
nepiitele az do jeho naprostého zniceni, je
pro ni pohyb nezbytnosti. Nepritel udini
vée mozné, jak palbou, tak i jinym proti-
opatienim, aby pohybu péchoty zabranil.
Pohyb vlastni péchoty je proto mozny bud
v porostlém terénu nebo pod ochranou



